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Prometna varnost voznikov enoslednih motornih vozil je zelo problematično področje, 
saj lahko vsakodnevno slišimo ali preberemo  v javnih občilih, da se je znova smrtno 
ponesrečil motorist. To področje ureja Zakon o varnosti cestnega prometa, ki se 
nenehno spreminja in dopolnjuje.  
Za samo prometno varnost motorista in vseh ostalih udeležencev v prometu je 
pomembno, da ima vsak motorist veljavno vozniško dovoljenje in obvlada samo 
vožnjo motornega kolesa, tudi v zelo problematičnih okoliščinah.  
Za prometno varnost tako motoristov kot vseh ostalih udeležencev v prometu smo 
odgovorni vsi, saj si ne smemo dovoliti, da postane promet, ki je stvar vseh, 
nikogaršnja stvar.  
 
Ključne besede: prometna varnost, varnost v prometu, enosledno motorno vozilo, 
motoristi, vozniki, motorno kolo, kolo z motorjem, motocikel, moped, promet, prevoz, 
odgovornost, ukrepi, vozniški izpit, poligon, tečaj varne vožnje, dirkališče, simulator, 


































A road safety of one-trailed motor vehicle drivers is a very problematic area, as we 
can hear in media every day that another motor cyclist lost his life in accident. This 
area is arranged by The Law Of Motorway Traffic, which has constantly been 
changing and completed. For the road safety of motor cyclists and other traffic 
participants it is important that every motor cyclist has a valid driver's license and that 
he controls the driving itself, also in very problematic circumstances.  
We are all responsible for the road safety of motor cyclists and other traffic 
participants, as we can not allow that traffic, which concerns us all, becomes 
nobody's business.  
 
Key words: road safety, traffic safety, one-trailed motor vehicle, motorcyclist, drivers, 
motorcycle, motor bike, moped, traffic, transport, responsibility, precaution, driving 
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1 UVOD  
 
1.1 IZHODIŠČE DIPLOMSKEGA DELA 
 
Pojem varnost omenja ţe Maslov leta 1943 v svoji znani knjigi Teorija človeške 
motivacije in spada v skupino petih skupin potreb (fiziološke potrebe, potreba po 
varnosti, ljubezni in pripadnosti, potreba po spoštovanju in samorealizaciji). Potreba 
po varnosti je na drugem mestu, in sicer takoj za zrakom, hrano in vodo. Varnost v 
cestnem prometu razumemo kot dobrino, ki je kot taka vsebovana tudi v temeljnem 
načelu varnosti cestnega prometa, kjer je določeno, da mora udeleţenec cestnega 
prometa delovati tako, da poteka promet nemoteno, umirjeno in varno.  
 
Dandanes se vsak dan srečujemo s številnimi nesrečami, v katere so vpleteni 
motoristi, zato je pojem varnosti nedeljiv, zanj ne more biti odgovorna samo drţava 
ali samo občina. Za stanje prometne varnosti smo odgovorni vsi! Najpogostejši vzrok 
za izgubo ţivljenj na cesti so prav človekove napake ali zavestne kršitve prometnih 
pravil. Eden izmed najpogostejših vzrokov za prometne nesreče motoristov je tudi 
njihova neizkušenost. Nekateri vozniki nimajo dovolj znanja in izkušenj za voţnjo 
motornih koles in koles z motorjem, kar se še posebej izkaţe, ko je v nevarnih 
situacijah potrebno reagirati hitro in pravilno, zato je ta kategorija udeleţencev v 
prometu potrebna še posebne pozornosti.  
 
Ker je Slovenija ena izmed najslabših drţav članic Evropske unije, kar se tiče 
prometne varnosti, bi to področje potrebovalo še posebno pozornost. Varnost na 
slovenskih cestah je mogoče povečati s spodbujanjem udeleţencev v prometu k 
odgovornejšem vedenju, spoštovanju predpisov in oblikovanju zavesti o pomenu 
prometne varnosti z zagotavljanjem varnejših vozil in cestne infrastrukture, kar lahko 
in morajo udejanjiti načrtovalci, proizvajalci in izvajalci, vzdrţevalci ter ustrezne 
nadzorne sluţbe.  
 
1.2 NAMEN IN CILJI DIPLOMSKEGA DELA  
 
Namen diplomskega dela je prikazati prometno varnost voznikov enoslednih 
motornih vozil, saj dnevno preko javnih občil kot je televizija, časopis in internet lahko 
zasledimo, koliko je mrtvih ali teţko ranjenih zaradi prometnih nesreč in kaj bomo 
oziroma lahko storimo, da se bo to stanje izboljšalo. Predpisi na tem področju se 
spreminjajo. Pri opisu zakonodaje gre predvsem za predstavitev Zakona o varnosti 
cestnega prometa.  
 
Cilj diplomskega dela je predstaviti širok pojem prometne varnosti ter teţave, ki 
spremljajo to področje. Zanima me stanje prometne varnosti v Sloveniji kot tudi 
stanje v drugih drţavah članicah Evropske unije, kakšni so vzroki za takšno stanje ter 
ali gospodarska kriza kaj vpliva na prometno varnost motoristov. Cilj je ugotoviti, 
kateri so ukrepi za izboljšanje stanja prometne varnosti. Poleg tega me zanima, kako 
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priti do vozniškega dovoljenja, ki je za motoriste nuja, in hkrati do same varne voţnje 
z motornim kolesom.  
 
1.3 METODE DELA 
 
Diplomskega dela sem se lotila ţe v času izbrane teme »Prometna varnost voznikov 
enoslednih motornih vozil«. Izbrana tema vključuje pravne zadeve, ki jih je potrebno 
predstaviti. Na ta način se ţelim drţati načela iskanja, in sicer poznati večino 
napisanega o izbrani temi ter spoznati vodilne, ki se ukvarjajo s prometno varnostjo. 
Tako sem tudi začela iskati in pregledovati literaturo in vire po bazah podatkov, in 
sicer po internetu, v knjiţnicah, ter prebirati razne članke.  
 
Poleg domače sem iskala tudi tujo literaturo in vire, pri čemer me je zanimala tudi 
njihova starost.  
 
Moja metoda pisanja diplomskega dela je potekala tako, da sem si zapisovala 
oziroma pripravljala zapiske iz predvidene literature in virov. Vse, kar se mi je zdelo 
uporabno, sem shranjevala. Poleg metode zbiranja literature in virov sem uporabila 
tudi zgodovinsko kot opisno in statistično metodo. Poleg uporabljene strokovne 
literature sem uporabila tudi mnenja drugih ter lastno mnenje.  
 
Diplomskega dela bi se rada lotila zbrano, z dovolj časa in truda. Ţelim napisati 
zanimivo, kakovostno ter predvsem uporabno diplomsko delo.  
 
1.4 STRUKTURA DIPLOMSKEGA DELA 
 
Diplomsko delo je sestavljeno iz uvoda, obdelave teme in zaključka. Obsega sedem 
poglavij.  
 
Prvo poglavje je uvod, ki sem ga razčlenila na izhodišče diplomskega dela, namen in 
cilje raziskave, metode dela in strukturo diplomskega dela.  
 
Drugo poglavje govori o enoslednem motornem vozilu v prometu. Predvsem me 
zanimajo pojmi promet in prevoz, motor kot prevozno sredstvo in prometna varnost. 
Zanima me, kakšne vrste motornih koles poznamo in kakšne so poznali v preteklosti, 
predvsem kdaj so nastali. Zanimajo me tudi začetki preventive in vzgoje v cestnem 
prometu.  
 
V tretjem poglavju gre za opis pridobitve vozniškega dovoljenja. Zanima me, kakšen 
je postopek pridobitve vozniškega dovoljenja.  
 
Četrto poglavje opredeljuje samo varno voţnjo motornega kolesa. Kako se 
pripravimo na voţnjo, s poudarkom na psihofizičnem stanju voznika, kako poteka 
sama voţnja, kaj moramo pri voţnji upoštevati, kako ravnamo v različnih vremenskih 
okoliščinah, da bo voţnja tudi v teh razmerah varna. Govorim tudi o prometni nesreči 
in kaj sledi, če kršimo predpise.  
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V petem poglavju gre za obravnavo osrednje teme – Prometna varnost voznikov 
enoslednih motornih vozil. V njem sem opredelila aktivno in pasivno prometno 
varnost, stanje prometne varnosti v Sloveniji in stanje prometne varnosti v drugih 
drţavah, prognozo prometne varnosti v Sloveniji in Evropski uniji. Poleg vsega tega 
me zanima tudi, kdo vse nosi odgovornost za prometno varnost motoristov. Opisujem 
oziroma predstavljam nacionalni program varnosti – za večjo varnost in ukrepe za 
izboljšanje stanja varnosti v cestnem prometu za voznike enoslednih motornih vozil.  
 
Sledi še poglavje o preventivnih akcijah, kjer opisujem tri preventivne akcije z 
naslovom Policijska izkušnja kot nasvet, Če ne opazite motorista, ne pazite dovolj in 
projekt Še vedno vozim – vendar ne hodim.  
 
Diplomsko delo sem sklenila z zaključkom v sedmem poglavju, kjer sem navedla 
svoja najpomembnejša spoznanja, informacije, dejstva in ugotovitve, do katerih sem 

































2 ENOSLEDNA MOTORNA VOZILA V PROMETU 
 
 
Dandanes si ţivljenja brez prevoznih sredstev ne moremo predstavljati. Eno izmed 
popularnih prevoznih sredstev med mladimi je prav gotovo motorno kolo.  
 
Kdaj smo dobili prvo motorno kolo, ni znano, sklepajo, da se je to zgodilo v prvih letih 
20. stoletja. Prvo registrirano motorno vozilo je bilo motorno kolo znamke Puch. 
Prikolice, ki so bile popularne za neţnejši spol, so uvedli leta 1903.  
 
Motorna kolesa je mogoče razdeliti na moč motorja in namen uporabe. Glede na moč 
motorja ločimo laţja motorna kolesa z omejitvijo in teţja motorna kolesa brez 
omejitve. Glede na namen uporabe pa poznamo tricikle, skuterje, enduro motorna 
kolesa, chopperje, športna motorna kolesa, potovalna (tourning) motorna kolesa, 
univerzalna motorna kolesa ter mopede. 
 
Motorna kolesa so zelo povezana s pojmom prometne varnosti. O prometni varnosti 
lahko govorimo, ko se promet odvija brez morebitnih ogroţanj ali nesreč. Vsak 
udeleţenec v prometu naj bi se s prometno varnostjo oziroma preventivo in vzgojo v 
cestnem prometu prvič srečal ţe v šolskih klopeh. 
 
2.1 PROMET IN PREVOZ 
 
V današnjem času si ţivljenja brez prometa ne moremo predstavljati, saj lahko 
vsakodnevne opravke opravimo prav s pomočjo prometnih sredstev, med katera 
štejemo osebno vozilo, avtobus, tovornjak, tudi motorno kolo… 
Promet lahko definiramo: 
1. kot gibanje, premikanje vozil z  osebami po določeni poti, 
2. prevaţanje potnikov, blaga z enega kraja na drugega, 
3. kot gospodarsko dejavnost, ki se ukvarja s takim gibanjem ali prevaţanjem, 
4. poštni, telegrafski, telefonski promet (prenašanje, posredovanje sporočil, paketov, 
denarnih nakazil),  
5. spreminjanje vrednosti blaga, storitev v denar in obratno.  
 
Poleg pojma promet poznamo tudi pojem prevoz.  
 
V širšem smislu mislimo predvsem na promet, v oţjem pa predvsem na prevoz. 
Prevoz je specializirana dejavnost, ki omogoča prometne usluge, to je prevoz robe ali 
ljudi iz enega mesta na drugo. Izraz »transport« ima mednarodni pomen, vendar je 
nastal iz latinske besede »transportare,« ki pomeni prenositi, in »transportus«, kar 
pomeni prevoz, prevaţanje, prenašanje. Transport v angleškem jeziku imenujemo 
»transport,« v nemškem ravno tako »transport« v italijanskem jeziku pa transportu 
pravimo »trasporto«. 
Promet kot širši pojem lahko označuje odnos med ljudmi kot ekonomski odnos, 
ekonomskofinančno kategorijo, turistični odnos, devizni, trgovinski odnos… Promet 
lahko pomeni prevoz robe ali potnika oziroma prevoz širšega kroga ljudi. Ta definicija 
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prometa temelji na znanstveno utemeljenih logističnih načelih. Promet v angleškem 
jeziku imenujemo »traffic«, v nemškem »Verkehr, v italijanskem »traffico.« 
Potniški promet praviloma nastaja zaradi prisilnih potreb, kot so npr. šola, sluţba, 
nakupi… ali zaradi neprisilnih potreb, kot sta npr. turizem ali razvedrilo (povzeto po 
Zelenika, 2001, str. 39-43). 
 
2.2 MOTOR KOT PREVOZNO SREDSTVO  
 
Motor kot prevozno sredstvo opredeljuje ţe Zakon o varnosti cestnega prometa. 
Omenjeni zakon je bil večkrat spremenjen in dopolnjen. Pri pisanju diplomske naloge 
uporabljam predvsem Zakon o varnosti cestnega prometa, uradno prečiščeno 
besedilo (ZVCP-1-UPB5), Ur. list RS, št. 56/2008 z dne 06.06.2008 (Register 
predpisov Slovenije, 2009).  
 
Tabela 1: Zakon o varnosti cestnega prometa s spremembami, dopolnitvami, 
predlogom za leto 2009 ter sprejete odločbe Ustavnega sodišča RS 
 
Naziv zakona in spremljajoče 
spremembe 
Objava v Uradnem listu 
RS 
Datum objave 
ZVCP -  UL RS št. 1/1991 25.06.1991 
ZVCP UL RS št. 30/1998 16.04.1998 
ZVCP-A UL RS št. 61/2000 06.07.2000 
ZVCP-B UL RS št. 21/2002 11.03.2002 
ZVCP-C UL RS št. 67/2002 26.07.2002 
ZVCP-1 UL RS št. 83/2004 29.07.2004 
ZVCP-1A UL RS št. 35/2005 05.04.2005 
ZVCP-1-UPB1 UL RS št. 51/2005 23.05.2005 
ZVCP-1B UL RS št. 69/2005 22.07.2005 
ZVCP-1-UPB2 UL RS št. 97/2005 04.11.2005 
ZVCP-1C UL RS št. 108/2005 02.12.2005 
ZVCP-1-UPB3 UL RS št. 25/2006 09.03.2006 
ZVCP-1D UL RS št. 105/2006 12.10.2006 
ZVCP-1-UPB4 UL RS št. 133/2006 18.12.2006 
ZVCP-1E UL RS št. 37/2008 15.04.2008 
ZVCP-1-UPB5 UL RS št. 56/2008 06.06.2008 
ZVCP-1-NPB6 - 30.06.2008 
ZVCP-1F (predlog) - 22.05.2009 
Odl. US:U-I-32/05-13 UL RS št. 67/2005 15.07.2005 
ZDCOPMD UL RS št. 76/2005 12.08.2005 
ZIKS-1B UL RS št. 70/2006 06.07.2006 
Odl. US:P-72/05-17, U-I.327/05 UL RS št. 123/2006 30.11.2006 
ZORed UL RS št. 139/2006 29.12.2006 
ZLDUVCP UL RS št. 57/2008 10.06.2008 
Odl. US: U-I-295/05-38 UL RS št. 73/2008 18.07.2008 
 







Zakon o varnosti cestnega prometa v 23. členu razlikuje naslednje pojme: 
 
Enosledno vozilo je vozilo, katerega sled ni širša od 50 cm. 
 
Dvosledno vozilo je vozilo, katerega sled je širša od 50 cm. 
 
Motorno vozilo je vozilo, namenjeno voţnji po cesti z močjo lastnega motorja, razen 
tirnih vozil in koles s pomoţnim motorjem.  
 
Kolo z motorjem (KZM) je motorno vozilo z dvema, tremi ali štirimi kolesi, katerega 
delovna prostornina motorja z notranjim izgorevanjem ne presega 50 ccm (kubičnih 
centimetrov) in katerega hitrost na ravni cesti je konstrukcijsko omejena na največ 45 
km/h.  
 
Motorno kolo je motorno vozilo na dveh kolesih, s stranskim priklopnikom ali brez 
njega, ali s tremi kolesi, pri katerem delovna prostornina motorja z notranjim 
izgorevanjem presega 50 ccm oziroma pri katerem konstrukcijsko določena hitrost 
presega 45 km/h. Sem spadajo tudi »štirikolesa«, katerih masa, kadar niso 
obremenjena, ne presega 400 kg (oz. 550 kg, če gre za vozila za prevoz blaga) 
(Statistični urad RS, 2007). 
 
Tricikel oz. trikolo je motorno vozilo s tremi kolesi, nameščenimi simetrično na 
vzdolţno os vozila, pri katerem delovna prostornina motorja z notranjim izgorevanjem 
presega 50 ccm oziroma pri katerem konstrukcijsko določena hitrost presega 45 
km/h (Oven et al., 2005, str. 6-7). Voţnja tricikla je podobna voţnji motocikla. Vozilo 
se v treh točkah dotika cestišča, tako je stabilnost tudi v nenavadnih situacijah 
občutno zanesljivejša. Tricikel se ponavadi priporoča tistim, ki voţnje na dveh kolesih 
niso vešči ali se neozdravljivo bojijo padca (Gustinčič, 2007, str. 28). 
 
Lahko štirikolo je motorno vozilo s štirimi simetrično nameščenimi kolesi, katerega 
masa ne presega 350 kg (brez baterij in z nazivno močjo motorja največ 4 kW, če gre 
za vozilo na električni pogon), pri katerem delovna prostornina motorja z notranjim 
izgorevanjem ne presega 50 ccm oziroma pri katerem konstrukcijsko določena hitrost 
presega 45 km/h.  
 
Štirikolo je motorno vozilo s štirimi simetrično nameščenimi kolesi (razen lahkih 
štirikoles), katerega masa ne presega 400 kg, če je namenjeno prevozu oseb, ali 550 
kg, če je namenjeno prevozu tovora (brez baterij, če gre za vozilo na električni 
pogon), pri katerem nazivna moč motorja ne presega 15 kW. 
 
Kolo s pomoţnim motorjem je enosledno vozilo (kolo, skiro ipd.) s pomoţnim 
motorjem, katerega delovna prostornina motorja z notranjim izgorevanjem ne 
presega 50 ccm in katerega hitrost na ravni cesti je konstrukcijsko omejena na 
največ 25 km/h. 
 
Kolo je enosledno ali dvosledno vozilo z najmanj dvema kolesoma, ki ga poganja 
voznik z lastno močjo. 
 
 7 
Udeleţenec cestnega prometa je oseba, ki je na kakršenkoli način udeleţena v 
cestnem prometu. 
 
Voznik je oseba, ki na cesti vozi vozilo. 
 
Voznik začetnik je vsak voznik motornega vozila do dopolnjenega 21. leta starosti in 
vsak voznik motornega vozila dve leti od prve pridobitve vozniškega dovoljenja, ne 
glede na to, ali je bilo pridobljeno v Republiki Sloveniji ali tujini. Voznik začetnik je 
tudi vsak voznik motornega vozila dve leti od prve pridobitve vozniškega dovoljenja 
za voţnjo motornih vozil kategorije A2 ali A ali B, čeprav ima ţe več kot dve leti 
vozniško dovoljenje za voţnjo motornih vozil katere koli druge kategorije (ZVCP-1-
UPB5, 23. člen). 
 
V skladu z nastankom avtomobilov so se razvijali tudi motocikli.  
 
Prvi tricikel na notranje izgorevanje je leta 1901 opremil slovenski mehanik in 
izumitelj Janez Puh (1862-1914). Do tega leta je ta graški podjetnik, ki se je zapisal v 
svetovno literaturo kot Johann Puch, izdeloval znamenita kolesa Styria, na pragu 20. 
stoletja pa je osvojil še izdelavo motornih vozil. Do leta 1914 so v graški tovarni 
izdelali več kot 5000 motornih koles. Kdaj natanko se je na Slovenskem pojavilo prvo 
motorno kolo, ni znano. Sklepajo, da se je to zgodilo v prvih letih 20. stoletja.  
Leta 1906 je bilo med prvimi registriranimi motornimi vozili na Slovenskem tudi 
motorno kolo znamke Puch. Med lastniki Puhovega motorja je bil pionir slovenskega 
avtobusnega prometa in letalstva Vilko Peternelj (1885-1941) iz Cerknega. V teh 
časih so Puhovi motorji zmagovali tudi na pomembnih mednarodnih dirkah. Prikolice 
so uvedli leta 1903 in so hitro postale priljubljene prav pri neţnem spolu.  
 
Slika 1: Puhovo motorno kolo s prikolico, na njem eden prvih slovenskih 




Vir: Sitar (1995, str. 63) 
 
Med prvimi vozili na Slovenskem so ugotovljena motorna kolesa firm Puch, 
Wanderer, Laurin in Klement, Roesler in Jauernig, NSU in tudi Comet. Najstarejše 
motorno kolo, ki ga vzdrţujejo v Tehniškem muzeju Slovenije v voznem stanju, je 
ameriški Douglas iz leta 1912.  
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Slika 2: Motorno kolo Douglas iz leta 1912 na raly voţnji veteranov. Motor in 













Vir: Sitar (1995, str. 64) 
 
V Sloveniji so začeli graditi prvo tovarno motorjev leta 1955 v Kopru. Proizvajali so 
moped Colibri, licenčno pa so proizvajali tudi motorje Puch 175 in 250 ccm. Leta 
1960 so izdelali 35.000 mopedov, deset let pozneje 82.000 in leta 1984 86.000. Leta 
1959 je Tomos odigral pomembno vlogo v motorističnem dirkalnem športu, saj so 
prav na cestnohitrostnih dirkah v Portoroţu prvič na svetu uvedli kategorijo 50 ccm. V 
tem obdobju so se Tomosovi dirkalniki enakovredno kosali s svetovno konico v 
kategoriji 50 ccm: Suzukijem, Hondo, Derbijem, Kreidlerjem in Bultacom. 
V drugi polovici 20. stoletja prevladujejo predvsem japonska vozila. Odlikujejo jih 
vrhunske zmogljivosti, neprestano tehnično izpopolnjevanje, skrb za vsak detajl in 
celotno obliko. To so vozila, ki so namenjena voznikom nadpovprečnih sposobnosti, 
in jih z običajnimi načini nadzora ni mogoče podrejati cestnim predpisom. Honda in 
Jamaha prevladujeta po prodaji in športnih doseţkih na prvih dveh mestih v svetu, 
medtem ko sta Kawasaki in Suzuki šele na tretjem in četrtem mestu. Tovarna 
Kawasaki s 300.000 vozili letno ni med večjimi japonskimi proizvajalci motociklov, 
zanimivo pa je, da se najde razmeroma veliko kupcev prav v drţavah z močno lastno 
industrijo motornih koles (v Nemčiji, Franciji, Angliji itn., v ZDA ima svojo tovarno).  
Tomos iz Kopra je solidno licenčno osnovo (Puch) nadgradil z veliko količino 
domačega znanja in razvojnega dela. Čeprav so se v Kopru spogledovali tudi s 
teţnjami po močnejših motornih kolesih, so se omejili predvsem na proizvodnjo vozil 
do 50 ccm gibne prostornine – ker za to kategorijo večinoma ni obvezne registracije 
in izpitov za voznike, je zelo mnoţična. V takšni ponudbi je zgleden predstavnik 
colibri v Tomosovem proizvodnem programu ţe od konca 50 let. Tomos, kot tudi 
drugi preštevilni proizvajalci motornih koles po svetu, se bori za obstoj, si pripravlja 
prihodnje moţnosti z novimi kakovostnimi izdelki, med katerimi naj bi bil tudi okolju 












Vir: Sitar (1995, str. 71) 
 
2.2.1 Razdelitev (delitev) motornih koles  
 
V prometu opazimo različne vrste motociklov, saj ima vsak motocikel svoje tehnične 
značilnosti in svoje zahteve pri načinu voţnje. Zakon o varnosti cestnega prometa 
(ZVCP-1-UPB5) definira, da je motorno kolo motorno vozilo na dveh kolesih s 
stransko prikolico ali brez nje oziroma motorno vozilo na treh kolesih, če njegova 
masa ne presega 400 kg.  
 
Motorna kolesa delimo na: 
 
1. motorna kolesa glede na moč motorja in 
2. motorna kolesa glede na namen uporabe.  
 
Motorna kolesa glede na moč motorja so: 
 
1. kolo z motorjem – mopedi, skuterji, do 50 ccm in največjo hitrostjo 45 km/h, 
2. motorna kolesa do 125 ccm in močjo do 11 kW, 
3. lahka motorna kolesa z močjo do 25 kW, razmerje med močjo in maso motornega 
kolesa pa je lahko največ 0,16 kW na 1 kg teţe motorja, 
4. teţka motorna kolesa brez omejitve. 
 
Motorna kolesa glede na namen uporabe so: 
 
1. kolesa z motorjem oziroma mopedi, 
2. univerzalna motorna kolesa, 
3. potovalna (tourning) motorna kolesa, 
4. športna motorna kolesa, 
5. chopperji, 






1. Kolesa z motorjem oziroma mopedi, skuterji  
 
To so motorna kolesa, namenjena predvsem voţnji po mestu, saj so majhni in 
okretni, in tako najprimernejši za voţnjo po ozkih mestnih ulicah. Ponavadi so 
opremljeni s klasičnim ali avtomatskim menjalnikom. V zadnjih letih se pojavljajo 
skuterji z avtomatskim menjalnikom, ki so med mladino še posebej priljubljeni. Nudijo 
več zaščite in udobnosti kot klasični mopedi, imajo boljše zavore, prtljaţni prostor in 
večje zmogljivosti pogonskega motorja. Prav ti avtomatiki so postali modnih hit, saj je 
voţnja z njimi sila enostavna, zato so tako priljubljeni med vozniki različnih starosti.  
 




Vir: Binter (2001, str. 7) 
 
2. Univerzalna motorna kolesa  
 
V 90-ih letih je bilo to najpogosteje vidno motorno kolo na cestah. Značilno za njih je, 
da nimajo nobenih zaščitnih oklepov ali specialne opreme. So predvsem staromodne 
oblike. Primerna so tako za voţnjo po mestih kot izven njih. Na bočni veter niso tako 
občutljiva kot motorna kolesa z oklepom. Pri voţnji z njim se utrujenost voznika pojavi 
hitreje kakor pri voţnji s kakšnim drugim motorjem, in sicer zaradi premagovanja 
upora vetra.  
 
3. Potovalna (touring) motorna kolesa 
 
To je motorno kolo, primerno za daljše potovanje. Ta motorna kolesa imajo spredaj 
zaščito pred vetrom ter bočno zaščito pred deţjem in padci. Opremljeni so s 
prtljaţnikom in potovalnimi torbami in kovčki. Sedeţa sta dva, dovolj široka in 
udobna. Velik rezervoar za gorivo omogoča daljšo neprekinjeno voţnjo, kar je 
primerno za kraje, kjer so bencinske črpalke postavljene bolj poredko. Zaradi 
motornega kolesa z oklepom kasneje pride do utrujenosti voznika, kakor pa pri voţnji 
univerzalnih motornih koles. Večjo nevarnost predstavlja izguba občutka za hitrost, 
kar je posledica oploščenosti motornega kolesa. Voznik mora to upoštevati pri 










Vir: Binter (2001, str. 8) 
 
4. Športna motorna kolesa  
 
To so motorna kolesa, namenjena izključno športni voţnji. Voznik skorajda leţi na 
njem, krmilo ima močno pomaknjeno naprej in spuščeno. Obračanje krmila v levo ali 
desno je zelo omejeno. Zaradi nagibanja v eno ali drugo stran je voţnja po mestnih 
ulicah zelo zahtevna. Voţnja športnega motornega kolesa zahteva veliko 
motorističnega vozniškega znanja. Praviloma imajo en sedeţ, redko dva. Pazljivi 
moramo biti ţe pri speljevanju, saj so pospeški pri speljevanju ali med samo voţnjo 
izjemni, in zahtevajo od voznika silno previdno ravnanje s plinom in sklopko. 
Najmanjša neprevidnost pri ravnanju s sklopko se lahko v trenutku maščuje, 
posledice so lahko katastrofalne.  
 








So v zadnjem času razširjeni po vsem svetu. To so motorji, namenjeni »uţivačem na 
dolge razdalje«. Chopperji izvirajo iz ZDA. Ceste v ZDA so znane po dolgih ravnih 
odsekih skozi puščave in nenaseljena področja in povezujejo kraje ter drţave med 
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seboj. K udobju pripomore zelo nizek sedeţ, ponavadi ima visoko naslonjalo in 
močno naprej pomaknjeni stopalki za noge. Krmilo je visoko dvignjeno naprej, 
bencinski rezervoar je majhen. To je idealen motor za voţnjo po ravninskih cestah, 
kjer je promet redkejši, hitrosti pa so bistveno manjše. Vozniku in sopotniku omogoča 
uţivanje na pogled na pokrajino. Hitrost ni bistvenega pomena. Ni primeren za 
gorske ceste.  
 




Vir: Binter (2001, str. 9) 
 
6. Enduro motorna kolesa  
 
To so zelo vzdrţljiva motorna kolesa, namenjena za voţnjo po terenu oziroma 
brezpotju. Primerna so tudi za voţnjo po mestu, v kolikor so opremljena s primernimi 
pnevmatikami. Močna enduro motorna kolesa so pri mnogih motoristih uporabljena 
tudi kot potovalna motorna kolesa, saj so zelo vzdrţljiva in prijetna za voţnjo.  
 









7. Skuterji  
 
Prirejeni so za voţnjo po mestu. Kolesa so majhna, voznik pa je zaščiten pred 
deţjem z velikim ščitnikom, ki je pod krmilom pred voznikom in se nadaljuje kot 
stopalna oslomba za noge, za voznika ter sopotnika. Dokaj močan motor je skrit pod 
pokrovoma. Prtljaţnik je lahko spredaj ali zadaj. Zaradi sovje majhnosti in ostalih 
konstrukcijskih lastnosti so skuterji poleg avtomatikov najprimernejši za voţnjo po 
mestu v dvoje. Niso primerni za voţnjo po kolovoznih cestah, saj jim nizka višina nad 
tlemi onemogoča varno voţnjo preko višjih neravnin in grbin. V zadnjem času se 
pojavljajo skuterji, ki naj bi jih vozili tudi brez čelad, saj za varnost motorista poskrbi 
posebna zaščitna lupina in oblazinjenje, posebej konstruirano za glavo in telo. Dokler 
se ne spremenijo predpisi, pa tudi za te skuterje veljajo ista pravila glede opreme kot 
za ostala motorna kolesa (povzeto po Binter, 2001, str. 7-11).  
 
Slika 9: Sliki skuterja 
 
 
Vir: Binter (2001, str. 11) 
 




Uporabni in lepi tricikli nosijo letnico 2006. Italijanski Piaggio je prvi ocenil, da je 
morda dozorel čas ponuditi velik skuter, ki ima spredaj dve dovolj narazen razprti 
kolesi. Tako zagotavljajo stabilnost tudi stoječega vozila. Vpeta kolesa so narejena 
tako, da skuter v ovinek še vedno pelje z nagibom in je zato voţnja skoraj enaka 




Slika 10: Tricikl 
 
 
Vir: Gustinčič (2007, str. 28) 
 
Zelo pomembno je, kakšen motocikel si izberemo. Vsi motocikli so zanimivi, vendar 
zaradi velikosti, zasnove in zmogljivosti niso vsi za vsakogar. Zato je potrebno dobro 
premisliti, preden izberemo ustrezen motor. 
 
Z najbolj pestro ponudbo nenavadnih prevoznih sredstev se zagotovo ponaša Azija. 
Najznačilnejši so »bicikli« za prevoz ljudi in blaga, ki jih poznamo predvsem pod 
imenom rikša. Namesto zasoplega lastnika marsikje rikše poganjajo domiselno 
prirejeni motocikli, ţe na prvi pogled razpoznavno drugačni skoraj v vsakem mestu. 
Še posebno so zanimivi v nekaterih tajskih mestih, kjer je večina »motornih« in tudi 
»navadnih« vozil prav domiselno pobarvana. Krasijo jih tudi slikovite podobe, mnoga 
pa se ponašajo še z raznoraznimi okraski, dišečimi roţami, bleščečimi lučkami ali 
celo solidno glasbeno opremo… Ne tako redko so za prevoz na voljo tudi čisto 
običajni motocikli. Še posebno v bolj zakotnih vaseh avtobusne potnike pričakujejo 
mladeniči na mopedih, vespah ali kakšnih večjih motociklih. »Mototaksisti« (v 
Dominikanski republiki se imenujejo motoconcho) čakajo na stranke brez posebne 
nervoze, saj se dobro zavedajo, da so edina in hkrati najcenejša moţnost prevoza 
daleč naokoli. Pri izbiri potnikov niso prav nič izbirčni in se ne zmedejo niti pred kupi 
prtljage niti pred tri in veččlansko druţino (glej Demšar, 1996, str. 69). 
Za skandinavske drţave je značilno, da imajo zelo malo motornih koles, saj so 
vremenski pogoji veliko bolj neugodni kot pri mediteranskih drţavah.  
 
2.3 PROMETNA VARNOST  
 
O prometni varnosti lahko govorimo, ko se promet odvija brez morebitnih ogroţanj ali 
nesreč. 
Dandanes vse hitreje narašča število udeleţencev v prometu, zato je lahko prometna 
varnost problem odgovornih institucij, vse bolj pa tudi posameznikov. Včasih je bilo 
motorno kolo dostopno le redkemu, dandanes pa je situacija drugačna, saj je motor 
povsem običajno prometno sredstvo, pridobitev vozniškega izpita pa je tako rekoč 
samoumevna. Motorno kolo je postalo simbol tehnološkega razvoja, mobilnosti in 
tudi znak osebne svobode, postal pa je tudi razlog za vse več prometnih nesreč s 
smrtnim izidom ali nastankom invalidnosti.  
Na podlagi statistik lahko sklepamo, da so udeleţenci motornih koles v veliki meri 
nedisciplinirani. Teţko je pojasniti veliko število prometnih nesreč, poleg tega pa še 
vrsto nevarnih situacij, ki jih z nespoštovanjem pravil povzročajo posamezniki.  
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2.3.1 Začetki preventive in vzgoje v cestnem prometu 
 
Vsak udeleţenec v prometu naj bi se s prometno varnostjo oziroma s preventivo in 
vzgojo v cestnem prometu prvič srečal ţe v šolskih klopeh.  
S prometno varnostjo oziroma s prometnimi nasveti so se srečali ţe daljnega leta 
1908, ko so šolarje začeli opozarjati na nevarnosti, ki jim lahko pretijo na cesti. Z 
razvojem motorizacije po letu 1950 so se številke prometnih nesreč poviševale, kar je 
bil glavni razlog, da so vzgojno-varstveni zavodi, osnovne in celo nekatere srednje 
šole začele s hitrejšim, bolj organiziranim in sistematičnim uvajanjem prometne 
vzgoje. Najprej je bil ustanovljen poseben referat za varnost in vzgojo v cestnem 
prometu. Delo je potekalo predvsem po šolah in avto-moto društvih. Organizirana so 
bila predavanja glede same prometne varnosti, spremljali so celo otroke in starejše 
čez cesto, kaznovali nedisciplinirane udeleţence v prometu. Leta 1958 ukinejo 
referat in ustanovijo Republiški koordinacijski odbor za vzgojo in varnost v cestnem 
prometu, saj se je število smrtnih ţrtev zaradi prometnih nesreč povišalo. Ţe v letu 
1959 je ta odbor organiziral veliko javnih predavanj z diapozitivi in kratkimi filmi, 
vključila pa so ţe tudi javna občila. Iz tega obdobja izvirajo tudi prvi učni programi 
prometne vzgoje za učence v osnovnih in srednjih šolah, ki so jih pripravljali okrajni 
šolski organi, ki so se bodisi poklicno ali amatersko posvečali prometni vzgoji. Leta 
1960 je bila ustanovljena Republiška komisija za vzgojo in varnost v cestnem 
prometu pri tedanjem Drţavnem sekretariatu za notranje zadeve, kot strokovni 
organ, ki je zaradi boljšega dela vključeval tudi zunanje sodelavce. Komisija je največ 
dela posvetila pripravam gradiva, snemanju prometno-vzgojnih filmov, akcijam in 
vzgoji v šolah, seveda pa tudi organizaciji občinskih organov za prometno vzgojo.  
Prometna vzgoja je bila vključena v učne načrte za osnovno šolo vse do leta 1998. 
Za pripravo novih programov so pripravili celovit predlog vključevanja prometne 
vzgoje v posamezne predmete, vendar predlog Sveta posamezna predmetna 
področja niso vključila v svoje programe. Da bi delo policije in šolstva še tesneje 
povezali, so ustanovili Republiški svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu. 
Ves čas delovanja republiškega in zdaj nacionalnega sveta so pomembno vlogo 
opravljali občinski sveti za preventivo in vzgojo v cestnem prometu, ki na lokalni ravni 
opozarjajo na glavne probleme prometne varnosti, vodijo akcije in skrbijo za 
preventivo in vzgojno delo. S tedanjimi spremembami lokalne samouprave, ko se je 
število občin povečalo od 65 na 292, se je ta sistem v celoti porušil, kjer so 
potrebovali več let, da je ponovno zaţivelo delo v 150 novih organizacijah. 
Najpomembnejše delo na lokalni ravni je prav v tem, da sprejmejo ljudje prometno 
varnost kot način ţivljenja in vrednoto, za katero mora vsak posameznik opraviti svoj 
del nalog kot udeleţenec v prometu s strpnim in varnim ravnanjem ali kot strokovnjak 
s svojim strokovnim delom. V prihodnje bo pomembno tudi regijsko povezovanje, in 
sicer da bi učinkoviteje prispevali k reševanju problemov, ki presegajo občinske 









3 PRIDOBITEV VOZNIŠKEGA DOVOLJENJA  
 
 
Za samo prometno varnost voznikov enoslednih motornih vozil in vseh ostalih 
udeleţencev v prometu je pomembno, da ima vsak motorist veljavno vozniško 
dovoljenje. Za pridobitev vozniškega dovoljenja mora bodoči motorist skozi 
usposabljanje v avtošoli.  
 
Za motoriste poznamo kategorijo AM, A1, A2 in kategorijo A. Za vsako kategorijo je 
predpisana starost, ki jo mora bodoči motorist dopolniti za samo voţnjo z vozilom.  
 
K boljši prometni varnosti motoristov bi zagotovo pripomogli poligoni, razni tečaji 
varne voţnje, dirkališča, moto klubi in tudi simulatorji, ki bi bili odlično dopolnilo pri 
usposabljanju kandidatov v avtošolah. 
 
3.1 POGOJI ZA VOŢNJO ENOSLEDNEGA MOTORNEGA VOZILA 
 
Enosledno motorno vozilo sme voziti oseba, ki: 
 
1. je telesno in duševno zmoţna voziti vozilo; 
2. je dopolnila predpisano starost za voţnjo vozil; 
3. ima veljavno vozniško dovoljenje za voţnjo vozil tiste oziroma tistih kategorij, v 
katero spada vozilo ali skupina vozil, ki jo vozi, in ne vozi vozila ali skupine vozil v 
nasprotju z omejitvijo, vpisano v vozniškem dovoljenju; 
4. se ji ne izvršuje sankcija prepovedi voţnje motorja določene vrste in kategorije; 
5. ji ni izrečen varnostni ukrep odvzema vozniškega dovoljenja ali ji ni izrečena 
sankcija prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja; 
6. uporablja pripomočke za voţnjo, ki so vpisani v njenem vozniškem dovoljenju;  
7. motor lahko vozi tudi oseba, ki je opravila vozniški izpit za voţnjo vozil tiste 
oziroma tistih kategorij, v katero spada vozilo ali skupina vozil, ki jo vozi; 
8. ne vozi vozila ali skupine vozil v nasprotju z omejitvijo, vpisano v zdravniškem 
spričevalu;  
9. je vključena v pridobivanje temeljnih kvalifikacij v skladu z zakonom, ki ureja 
prevoze v cestnem prometu;  
10. pri voţnji jo spremlja učitelj voţnje (ZVCP-1-UPB5, 138. člen). 
 
V RS je mogoče do izdaje vozniškega dovoljenja voziti motorno in priklopno vozilo 
tiste kategorije, v katero spada vozilo na podlagi izdanega potrdila, ki ga bo izdala 
pristojna upravna enota na podlagi vloge za izdajo vozniškega dovoljenja, na kateri 







3.2 KATEGORIJE MOTORNIH VOZIL 
 
Vsak dan imamo priloţnost brati o prometnih nesrečah, ki se prepogosto končajo s 
smrtnim izidom. Res je, občutno preveč ljudi umre na cestah. Pri tem se upravičeno 
vprašamo, kako ukrepati, da bo varnost na cestah večja. K temu ne pripomore zgolj 
represija v obliki zakonodaje, temveč mnogo drugih dejavnikov, začenši z izbiro 
inštruktorja oziroma učitelja voţnje v avtošoli, saj so vozniki tisti, ki v prometu nosijo 
največ odgovornosti. Zakonodaja je le eden izmed dejavnikov, ki zagotavljajo 
oziroma izboljšujejo varnost v prometu. Zmotno je misliti, da je edini. Zelo pomembno 
je osveščanje, s čimer aktualni ter potencialni udeleţenci v prometu pridobivajo 
potrebna vedenja in znanja. Več kot vemo o nevarnostih na cestah, o tem, kaj nas 
čaka, če ravnamo na tak ali drugačen način, več lahko naredimo tako za lastno 
varnost kot varnost drugih. Skratka, za večjo varnost na cesti sta potrebni tako 
preventiva, v smislu intenzivnega osveščanja ljudi, kot kurativa v obliki zakonodaje. 
Pri tem bi veljalo več pozornosti nameniti prvi. Voţnja je veščina, ki jo je potrebno, 
tako kot vsako drugo veščino, privzgojiti. Kandidat se ob pomoči in napotkih 
inštruktorja uči sam, naloga inštruktorjev pa je, da povejo in pokaţejo pravilno voţnjo. 
Inštruktorji oziroma učitelji voţnje v tem smislu predstavljajo orodje, s pomočjo 
katerega bo posamezen kandidat to veščino laţje in pravilo osvojil. Zavedati pa se je 
potrebno, da ni dovolj le osvojiti tehnike voţnje, temveč mora kandidat poleg tega 
spoznati pravila in kodekse etike v prometu, torej znati voziti varno in samostojno. 
 
Vozniško dovoljenje za voţnjo motornih in priklopnih vozil, ki so razvrščena v 
kategorije AM, A1, A2, A, B1, B, BE, C1, C1E, C, CE, D1, D1E, D, DE ter nacionalni 
kategorije F in G, se izda na enotnem obrazcu (glej prilogo 1). 
V kategorijo AM spadajo kolesa z motorjem in lahka štirikolesa. Prizna se tudi 
kategorija G, to so delovni stroji in motokultivatorji.  
V kategorijo A1 spadajo motorna kolesa na dveh kolesih s stransko prikolico ali brez 
nje, katerih prostornina motorja ne presega 125 ccm in katerih moč motorja ne 
presega 11 kW, z razmerjem moč motorja/masa vozila, ki ne presega 0,1 kW/kg, ter 
trikolesa, katerih moč motorja ne presega 15 kW. Dovoljenje za voţnjo vozil te 
kategorije vključuje tudi dovoljenje za voţnjo vozil kategorije AM in G.  
V kategorijo A2 spadajo motorna kolesa, katerih moč motorja ne presega 35 kW in 
pri katerih razmerje med močjo motorja in maso vozila ne presega 0,2 kW/kg in ne 
izvira iz vozila z dvakratno večjo močjo. Dovoljenje za voţnjo vozil te kategorije 
vključuje tudi dovoljenje za voţnjo vozil kategorij AM, A1 in G.  
V kategorijo A spadajo motorna kolesa na dveh kolesih s stransko prikolico ali brez 
nje in trikolesa. Dovoljenje za voţnjo vozil te kategorije vključuje tudi dovoljenje za 
voţnjo vozil kategorije AM, A1, A2 in G. Kategorije B1, B, C1, C, D1, D vključujejo 
tudi dovoljenje za voţnjo vozil kategorije AM (ZVCP-1-UPB5, 149. člen). 
Ker smo staro vozniško dovoljenje zamenjali z novim, se upošteva enakovrednost 








Tabela 2: Enakovrednost vozniških dovoljenj v kategoriji A (motorna kolesa, 
kolesa z motorjem) 
 
Dosedanje vozniško dovoljenje  Novo vozniško dovoljenje 
A do 125 ccm = A1 
A do 125 ccm in 11 kW = A1 
A ≤125 ccm in ≤11 kW = A1 
A1 = A1 
A ≤ 25 kW in ≤ 0,16 kW/kg oziroma A-A z 
omejitvijo ≤ 25 kW in ≤ 0,16 kW/kg 
= A2 
A do 350 ccm = A2 
A = A 
H = AM 
A – le do 50 km/h = AM 
 
Vir: ZVCP-1-UPB5, 149. člen 
 
Za voţnjo vozil enoslednih motornih vozil mora imeti voznik dopolnjeno naslednjo 
starost:  
 
Tabela 3: Predpisana starost za voţnjo vozil kategorije A 
 
za vozila kategorije AM 15 let 
za vozila kategorije A1 16 let 
za vozila kategorije A2 18 let 
za vozila kategorije A, če ima imetnik dve leti 
vozniško dovoljenje kategorije A2 
20 let 
za vozila kategorije A 24 let 




Vir: ZVCP-1-UPB5, 150. člen 
 
3.3 IZDAJA, VELJAVNOST IN PODALJŠANJE VELJAVNOSTI VOZNIŠKEGA 
DOVOLJENJA  
 
Vozniško dovoljenje se izda oziroma njegova veljavnost se podaljša osebi, ki ima v 
Republiki Slovenije stalno prebivališče oziroma začasno prebivališče več kot šest 
mesecev. Vozniško dovoljenje izda oziroma njegovo veljavnost podaljša upravna 
enota. Vozniško dovoljenje prične veljati z dnem izdaje. Vozniško dovoljenje za 
voţnjo enoslednega motornega vozila kategorije A2 in A se vozniku začetniku izda z 
veljavnostjo do dopolnjenega 21. leta starosti oziroma za dve leti po prvi pridobitvi 
vozniškega dovoljenja. Vozniško dovoljenje se vozniku začetniku podaljša, ko opravi 
program dodatnega usposabljanja za voznika začetnika. Upravičencu vozniku 
kategorije A2 in A lahko pristojni organ največ enkrat podaljša veljavnost vozniškega 
dovoljenja za obdobje, potrebno za izpolnitev predpisanih obveznosti, vendar ne več 
kot za eno leto. Če upravičenec predpisanih obveznosti tudi v tem roku ne izpolni, se 
mu izda novo vozniško dovoljenje le, če ponovno opravi vozniški izpit. S 19.01.2013 
se vozniško dovoljenje za voţnjo motornih vozil kategorij AM, A1, A2, A izda z 
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veljavnostjo desetih let. Po dopolnjeni starosti 70 let se vozniško dovoljenje 
upravičencu izda z veljavnostjo petih let.  
Veljavnost vozniškega dovoljenja se omeji na rok, določen v zdravniškem spričevalu 
pooblaščene zdravstvene organizacije, pooblaščenega zasebnega zdravnika 
oziroma osebnega zdravnika o telesni in duševni zmoţnosti upravičenca za voţnjo 
motornega vozila. Imetniku vozniškega dovoljenja kategorije AM, A1, A2 in A, ki 
dopolni starost 70 let, se podaljša veljavnost vozniškega dovoljenja, če predloţi 
zdravniško spričevalo, da je telesno in duševno zmoţen za voţnjo motornega vozila 
določene kategorije. Pri izrekanju kazenskih točk v cestnem prometu se šteje, da ima 
veljavno vozniško dovoljenje, izdano v Republiki Sloveniji, tudi imetnik vozniškega 
dovoljenja, kateremu je potekel rok veljavnosti, oziroma voznik, ki je v času storitve 
prekrška vozil vozilo, saj mu ZVCP-1-UPB5 v 138. členu dovoljuje, da vozi vozilo na 
podlagi potrdila, in sicer v tem primeru, da je pri upravni enoti vloţil vlogo za izdajo 
vozniškega dovoljenja, na kateri je navedeno, da izpolnjuje pogoje za izdajo 
vozniškega dovoljenja (ZVCP-1-UPB5, 146. člen). 
 
3.4 POGOJI ZA IZDAJO VOZNIŠKEGA DOVOLJENJA 
 
Vozniško dovoljenje se izda osebi, ki izpolnjuje naslednje pogoje: 
 
1. je telesno in duševno zmoţna voziti vozilo, kar dokaţe z veljavnim zdravniškim 
spričevalom, 
2. je dopolnila predpisano starost za voţnjo vozil, 
3. je opravila vozniški izpit pred pristojno izpitno komisijo, 
4. ji ni odvzeto ali začasno odvzeto vozniško dovoljenje, 
5. se ji ne izvršuje stranska sankcija prepovedi voţnje motornega vozila določene 
vrste ali kategorije, 
6. ji ni prepovedana izdaja vozniškega dovoljenja v zvezi z varnostnim ukrepom 
odvzema vozniškega dovoljenja, dokler taka prepoved traja,  
7. je zahtevi priloţila ustrezno fotografijo.  
  
Vozniško dovoljenje za voţnjo motornih vozil kategorije A (brez omejitev) se izda 
osebi, ki poleg zgoraj napisanih pogojev izpolnjuje tudi naslednja pogoja: 
1. da je opravila praktični del vozniškega izpita vozil kategorije A brez omejitev, 
2. da ima najmanj dve leti veljavno vozniško dovoljenje za voţnjo motornih vozil 
kategorije A2.  
Vozniško dovoljenje za voţnjo motornih vozil kategorije A2 se izda osebi, ki poleg 
zgornjih pogojev izpolnjuje tudi: 
1. da je opravila praktični del vozniškega izpita vozil kategorije A2, 
2. da ima najmanj dve leti veljavno vozniško dovoljenje za voţnjo motornih vozil 
kategorije A1.  
Vsaka oseba ima lahko le eno vozniško dovoljenje. Imetniku veljavnega tujega 
vozniškega dovoljenja se slovensko vozniško dovoljenje izda oziroma njegova 
veljavnost podaljša, če odda tuje vozniško dovoljenje. Vozniško dovoljenje se ne izda 
oziroma se njegova veljavnost ne podaljša, če je bilo osebi njeno vozniško dovoljenje 
v drugi drţavi članici odvzeto, začasno odvzeto ali razveljavljeno. Imetniku 
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vozniškega dovoljenja druge drţave članice se veljavnost vozniškega dovoljenja 
podaljša tako, da se izda slovensko vozniško dovoljenje (ZVCP-1-UPB5, 147. člen). 
 
3.5 USPOSABLJANJE KANDIDATOV ZA VOZNIKE ENOSLEDNIH MOTORNIH 
VOZIL 
 
Usposabljanje kandidatov oziroma kandidatk (v nadaljevanju kandidatov) za voznike 
motornih vozil ali skupine vozil opravljajo gospodarske druţbe, samostojni podjetniki 
posamezniki, izobraţevalni zavodi in pravne osebe zasebnega prava (avtošole), ki 
izpolnjujejo pogoje, določene z zakonom in drugimi predpisi. Avtošola sme opravljati 
dejavnost usposabljanja kandidatov, ko izpolni pogoje, določene s tem zakonom ter v 
skladu z drugimi predpisi, in jo ministrstvo, pristojno za notranje zadeve, vpiše v 
register avtošole. Avtošola vodi na predpisan način register kandidatov ter evidenčni 
karton voţnje, dnevni razvid voţnje in dnevnik usposabljanja iz teorije. Po Zakonu o 
varnosti cestnega prometa mora avtošola s 1.1.2010 zagotavljati: 
1. predpisano opremljeno šolsko učilnico za poučevanje teorije; 
2. pisarniški prostor za sprejem kandidatov in za delo avtošole;  
3. najmanj eno vozilo, opremljeno za poučevanje kandidatov za voznike motornih 
vozil, tistih kategorij, za katere je vpisana v register avtošol, razen za kategorijo B, 
kjer mora imeti dve vozili; 
4. površino, ki meri najmanj 1.000 m2 uporabne površine, ki omogoča izvajanje vaj iz 
tehnike voţnje vozila in od avtošole ali podruţnice ni oddaljena več kot 30 km 
(ZVCP-1-UPB5, 159. člen). 
 
Motorna vozila, na katerih se kandidat za voznika usposablja za praktični del 
programa, morajo imeti na strehi svetlobno tablo z napisom »AVTOŠOLA L« in na 
bočnih straneh vozila napis z nazivom in naslovom avtošole. Vozila, ki nimajo strehe, 
priklopna vozila in vozila, pri katerih se zaradi konstrukcije z zadnje strani ne vidi 
svetlobna tabla z napisom »AVTOŠOLA L«, pa morajo biti med usposabljanjem 
kandidata za voznika motornega vozila označena s predpisanimi »L« tablicami. 
Vozila, na katerih se usposabljajo kandidati za voznike motornih vozil kategorij A, B 
in AM, ne smejo biti starejša od osem let, vozila drugih kategorij pa ne starejša od 12 
let. Minister, pristojen za notranje zadeve, izda natančnejše predpise o opremljenosti 
in delu avtošol, načinu vodenja predpisanih evidenc ter natančneje določi program 
usposabljanja kandidatov za voznike motornih vozil. Minister, pristojen za notranje 
zadeve, izda tudi natančnejše predpise o označevanju vozil, na katerih se usposablja 
kandidate za voznike, o pogojih, ki jih morajo izpolnjevati ta vozila, in predpiše 
vsebino, barvo, obliko in dimenzije svetlobnih tabel ter »L« tablic (ZVCP-1-UPB5, 
163. člen).  
 
Avtošola mora imeti do 01.01.2010 tudi: 
1. v delovnem razmerju za določen ali nedoločen čas s polnim delovnim časom 
najmanj tri učitelje voţnje, 
2. v delovnem razmerju za določen ali nedoločen čas s polnim delovnim časom vodjo 
avtošole, ki ima dovoljenje za strokovnega vodjo avtošole in veljavno dovoljenje za 
učitelja voţnje.  
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Avtošola sme usposabljati kandidata tudi v podruţnici zunaj kraja svojega sedeţa, če 
ima za določen ali nedoločen čas dodatno zaposlena še najmanj dva učitelja voţnje. 
V avtošoli sme usposabljati kandidate samo učitelj voţnje oziroma učitelj predpisov o 
varnosti cestnega prometa. Predpise o varnosti cestnega prometa, osnove delovanja 
naprav in opreme na motornem vozilu, psihologijo v cestnem prometu in prometno 
etiko smejo v avtošoli poučevati:  
 
1. učitelji predpisov z ustreznim veljavnim dovoljenjem za učitelja predpisov o 
varnosti cestnega prometa in učitelji voţnje z veljavnim dovoljenjem za učitelja 
voţnje, ki imajo najmanj višjo strokovno izobrazbo; 
2. osebe, ki so bile zaposlene kot učitelji predpisov o varnosti cestnega prometa na 
dan 1. maja 1998 in imajo veljavno dovoljenje za učitelja voţnje (ZVCP-1-UPB5, 159. 
člen).  
 
Voţnjo v cestnem prometu lahko v avtošoli poučujejo učitelji voţnje, ki imajo veljavno 
dovoljenje za učitelja voţnje tiste kategorije, za katero poučujejo kandidata za 
voznika motornih vozil. Kategorije AM, A1, A2 lahko uči učitelj voţnje, ki ima veljavno 
dovoljenje za učitelja voţnje za motorna vozila kategorije A. Pri poučevanju voţnje je 
učitelj voţnje odgovoren za varnost voţnje in za prekršek, ki ga je storil kandidat za 
voznika, razen če ga ni mogel preprečiti (ZVCP-1-UPB5, 160. člen). 
 
Dovoljenje za učitelja voţnje določene kategorije lahko dobi oseba, ki:  
 
1. ima najmanj srednjo strokovno ali srednjo splošno izobrazbo, 
2. je uspešno končala program usposabljanja za učitelja voţnje ustrezne kategorije 
motornih vozil, 
3. ima veljavno vozniško dovoljenje ustrezne kategorije, 
4. ima najmanj tri leta vozniško dovoljenje ustrezne kategorije, 
5. v zadnjih treh letih ni bila pravnomočno obsojena za kaznivo dejanje ogroţanja 
javnega prometa, 
6. ji v zadnjih dveh letih ni bil izrečen ukrep odvzema vozniškega dovoljenja ali 
sankcija prepovedi voţnje motornega vozila določene vrste ali kategorije zaradi 
voţnje pod vplivom alkohola ali odklonitve preizkusa z ustreznimi sredstvi, napravami 
ali strokovnega pregleda zaradi preventive, ali ima v organizmu alkohol, 
7. ji ni odvzeto vozniško dovoljenje v zvezi z ukrepom odvzema vozniškega 
dovoljenja, oziroma izrečena kazen prepovedi voţnje motornega vozila, dokler traja 
taka prepoved, 
8. je telesno in duševno zmoţna za učitelja voţnje.  
 
Dovoljenje za učitelja predpisov o varnosti cestnega promet lahko dobi oseba, ki ima 
najmanj višjo strokovno izobrazbo, je uspešno končala program usposabljanja za 
učitelja predpisov, ima najmanj tri leta vozniško dovoljenje za voţnjo vozil najmanj 
kategorije B. Dovoljenje za strokovnega vodjo oziroma strokovno voditeljico avtošole 
dobi oseba, ki ima najmanj tri leta delovnih izkušenj na delovnem mestu učitelja 
voţnje, ima najmanj višjo izobrazbo, veljavno dovoljenje za učitelja voţnje najmanj za 
vozila kategorije B in je uspešno končala program usposabljanja za vodjo avtošole 
(ZVCP-1-UPB5, 167. člen). Dovoljenje za učitelja voţnje, učitelja predpisov in 
strokovnega vodjo avtošole izda in podaljša veljavnost upravna enota. Dovoljenje za 
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učitelja voţnje in dovoljenje za učitelja predpisov se izda oziroma podaljša njegova 
veljavnost za tri leta oziroma za krajši čas, če je taka omejitev določena v 
zdravniškem spričevalu. Veljavnost se podaljša tudi na podlagi potrdila o uspešno 
opravljenem posebnem programu in na podlagi potrdila izpitne komisije o uspešno 
opravljenem preizkusu znanja cestnoprometnih predpisov. Dovoljenje za 
strokovnega vodjo avtošole se izda brez omejitve veljavnosti. Ministrstvo, pristojno za 
notranje zadeve, vodi evidence izdanih dovoljenj za učitelje voţnje, dovoljenj za 
učitelja predpisov o varnosti cestnega prometa in dovoljenj za strokovne vodje 
avtošole (ZVCP-1-UPB5, 169. člen). 
Učitelju voţnje, pri katerem je ugotovljena začasna ali trajna zdravstvena 
nezmoţnost opravljanja poklica voznika oziroma učitelja voţnje, je izrečen ukrep 
odvzema vozniškega dovoljenja ali prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja ali 
sankcija prepovedi voţnje motornega vozila določne vrste ali kategorije, se 
dovoljenje za učitelja voţnje odvzame ali se mu dovoljenje odvzame za čas, za 
katerega velja taka ugotovitev, ukrep ali sankcija. Dovoljenje za učitelja voţnje se 
odvzame tudi učitelju voţnje, ki postane telesno ali duševno nezmoţen voziti 
motorno vozilo, dokler traja taka nezmoţnost. Odločbo o odvzemu dovoljenja za 
učitelja voţnje izda upravna enota (ZVCP-1-UPB5, 171. člen).  
 
Strokovni nadzor nad delom avtošol in nad izpolnjevanjem pogojev za delo avtošol 
izvaja ministrstvo, pristojno za notranje zadeve (ZVCP-1-UPB5, 166. člen).  
 




Teoretični del, v trajanju najmanj 40 pedagoških ur, je sestavljen iz splošnega in 
posebnega dela in obsega: 
 
1. pravila cestnega prometa, prometne znake in njihov pomen, znake, ki jih dajejo 
policisti in druge s tem zakonom pooblaščene osebe, ter nevarnosti, ki nastanejo 
zaradi dejanj v prometu, ki nasprotujejo prometnim predpisom; 
2. izvedbo operacij z motornim vozilom, katerih namen je uspešna in varna voţnja v 
skladu s prometnimi pravili, okoliščinami na cesti in v prometu ter s prometno etiko; 
3. osnove delovanja naprav na motornem vozilu, ki so pomembne za varen cestni 
promet; 
4. vpliv nezadostnega znanja in spretnosti za voţnjo vozila, alkohola, mamil in 
psihoaktivnih zdravil, na katerih je označeno, da se ne smejo uţivati pred voţnjo in 
med njo, utrujenosti, bolezni in drugih neugodnih duševnih in telesnih stanj, 
vremenskih razmer ter stanja vozil in ceste na varnost prometa;  
5. teme, ki prispevajo k razvijanju humanih odnosov, odnosov vzajemnega 
spoštovanj in razumevanja med vsemi udeleţenci v prometu po načelih zaupanja in 









Praktični del obsega: 
1. spoznavanje vozila in učenje osnovnih elementov tehnike voţnje na površini, ki jo 
mora zagotoviti avtošola; 
2. učenje voţnje po cestah z redkim prometom v naselju in zunaj njega; 
3. učenje voţnje v gostem prometu v naselju in zunaj njega podnevi in ponoči, voţnja 
preko kriţišča, kjer je promet urejen s svetlobnimi prometnimi znaki, voţnja preko 
kriţišča, kjer promet usmerja policist, in razvrščanje, voţnja po cesti, rezervirani za 
motorna vozila, voţnja po avtocesti, voţnja skozi predor, voţnja po enosmerni cesti, 
voţnja po večpasovni cesti in razvrščanje z enega na drugi prometni pas, 
dohitevanje in prehitevanje.  
 
Kandidat mora biti pri teoretičnem delu programa usposabljanja v avtošoli prisoten 
najmanj 80% učnih ur v predpisano opremljeni učilnici. Preostalih 20% učnih ur se 
lahko izobraţuje samostojno s pomočjo literature ali elektronskih medijev. Po 
končanem teoretičnem oziroma praktičnem delu programa usposabljanja v avtošoli 
mora kandidat za voznika motornih vozil opraviti pred komisijo avtošole preizkus 
znanja tistega dela programa usposabljanja, za katerega se je pripravljal v avtošoli. 
Uspešno opravljen preizkus znanja velja tri leta. V tem času se kandidatu splošni del 
teoretičnega usposabljanja priznava tudi pri usposabljanju za voznike motornih vozil 
drugih kategorij (ZVCP-1-UPB5, 161. člen).  
 
Kandidat za voznika se sme v avtošoli začeti usposabljati, če mu ne manjka več kot 
šest mesecev do starosti, predpisane za pridobitev pravice voţnje motornega vozila 
posamezne kategorije.  
Pred začetkom praktičnega dela usposabljanja mora kandidat za voznika uspešno 
opraviti preizkus znanja iz teoretičnega dela programa usposabljanja, kar mora 
avtošola oziroma njena komisija vpisati v evidenčni karton voţnje kandidata za 
voznika in z veljavnim zdravniškim spričevalom dokazati, da je telesno in duševno 
zmoţen voziti vozilo, za voţnjo katerega se uporablja. Med usposabljanjem mora 
uporabiti pripomočke za voţnjo vozila, ki so vpisani v zdravniškem spričevalu (ZVCP-
1-UPB5, 162. člen).  
Vozniški izpit lahko v Republiki Sloveniji opravljajo kandidati, ki imajo v Republiki 
Sloveniji stalno prebivališče ali začasno prebivališče več kot šest mesecev. Kandidati 
za voznike motornih vozil se lahko priglasijo k izpitu pri izpitnem centru oziroma 
upravni enoti. Kandidati za voznike motornih vozil smejo opravljati vozniški izpit, če 
izpolnjujejo pogoje, določene za pridobitev pravice voziti motorno vozilo (ZVCP-1-
UPB5, 172. člen). 
 
3.6 ZDRAVSTVENI PREGLED 
 
Kandidati za voznike motornih vozil (razen kategorije G) morajo pred začetkom 
praktičnega dela usposabljanja opraviti zdravstveni pregled. Vozniki motornih vozil 
morajo opravljati tudi kontrolne zdravstvene preglede. Kandidati, ki ponovno 
opravljajo vozniški izpit zaradi izrečenega prenehanja veljavnosti vozniškega 
dovoljenja, morajo pred začetkom praktičnega dela usposabljanja opraviti 
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zdravstveni pregled, ki vključuje pregled pri psihologu oziroma psihologinji, po potrebi 
pa tudi pri drugih specialistih (ZVCP-1-UPB5, 179. člen).  
Na zdravstvenih pregledih se ugotavlja, ali ima kandidat za voznika ali voznik 
potrebno telesno in duševno zmoţnost za voţnjo motornega vozila. Zdravstvene 
preglede kandidatov za voznike in voznikov opravljajo pooblaščene zdravstvene 
organizacije oziroma pooblaščeni zasebni zdravniki (ZVCP-1-UPB5, 180. člen). 
Zdravniško spričevalo o telesni in duševni zmoţnosti kandidata za voznika 
motornega vozila, imetnika vozniškega dovoljenja za voţnjo motornih vozil ali učitelja 
voţnje izda pooblaščena zdravstvena organizacija oziroma pooblaščeni zasebni 
zdravnik na podlagi pregleda osebe in vpogleda v zdravstveno dokumentacijo 
izbranega osebnega zdravnika. Zdravniško spričevalo velja tri leta (ZVCP-1-UPB5, 
183. člen). 
Kandidat za voznika motornega vozila in voznik, ki se ne strinja z zdravniškim 
spričevalom o telesni in duševni zmoţnosti za voţnjo motornih vozil, lahko zahteva 
ponovni zdravstveni pregled pred posebno zdravstveno komisijo. Mnenje komisije je 
dokončno (ZVCP-1-UPB5, 181. člen). Kontrolne zdravstvene preglede in pregled po 
prenehanju veljavnosti vozniškega dovoljenja (ponovna pridobitev vozniškega 
dovoljenja) opravljajo zdravniki specialisti medicine dela, prometa in športa, ki jih za 
opravljanje teh pregledov pooblasti minister, pristojen za zdravje. Imetniku 
veljavnega vozniškega dovoljenja, ki ne gre na kontrolni zdravstveni pregled, na 
katerega je bil poslan, ali ga ne opravi v celoti, se odvzame vozniško dovoljenje, 
dokler ne opravi tega pregleda oziroma dokler ne predloţi dokazila o telesni in 
duševni zmoţnosti za voţnjo motornih vozil (ZVCP-1-UPB5, 185. člen). 
 
3.7 PRVA POMOČ 
 
Izpit iz prve pomoči, kot del izpita za voznike motornih vozil kategorij A1, A2, A, B1, 
B, BE, C1, C1E, C, CE, D1, D1E, D, DE, opravi kandidat pri pristojni organizaciji 
Rdečega kriţa, ki izpolnjuje pogoje za izvajanje usposabljanj iz prve pomoči. Pogoje 
določi minister, pristojen za zdravje, s pravilnikom, s katerim predpiše tudi program 
izpita in način vodenja evidenc o opravljenem izpitu. O opravljenem izpitu 
organizacija vodi evidenco in izda potrdilo o opravljenem izpitu. Minister, pristojen za 
zdravje, v pravilniku določi, kateri izpit iz prve pomoči in kakšna zdravstvena 
izobrazba sta pogoj, da je kandidat za voznika oproščen izpita iz prve pomoči. Izpita 
ne opravlja kandidat za voznika, ki ţe ima vozniško dovoljenje kategorij A1, A2, A, 
B1, B, BE, C1, C1E, C, CE, D1, D1E, D IN DE (ZVCP-1-UPB5, 174. člen).  
 
3.8 PROGRAM IZOBRAŢEVANJA IN USPOSABLJANJA ZA VARNO VOŢNJO V 
AVTOŠOLI 
 
Kandidati, ki ţelijo opraviti vozniški izpit v avtošoli, najprej opravijo tečaj cestno 
prometnih predpisov (CPP). Tečaj cestnoprometnih predpisov opravijo, ko uspešno 
opravijo izpit (primer izpita je priloţen v prilogi 2). Teoretičnemu delu sledi praktični 
del oziroma sama voţnja.  
 
 25 
Na poligonu, ki ga mora imeti vsaka avtošola v skladu z zakonom, mora motorist 
obvezno uspešno opraviti naslednje vaje (glej prilog 3): 
 
1. speljevanje in ustavljanje, 
2. polţeva voţnja naravnost, 
3. izvajanje osmice, 
4. slalom pri polţji voţnji, 
5. daljši aritmični slalom, 
6. kombinacijski slalom, 
7. izognitev oviri brez uporabe zavor, 
8. izognitev oviri s predhodnim močnim zaviranjem, 
9. voţnja v klanec, 
10. pobiranje motornega kolesa. 
 
Po uspešno opravljenih vajah začne kandidat z učenjem na cesti. Ko kandidat osvoji 
zahtevano, temu sledi društvena voţnja. Ko le to tudi uspešno opravi, sledijo še tako 
imenovane »občinske pole«, ki jih moraš opraviti. Na koncu je glavna voţnja pred 
izpitno komisijo.  
 
3.8.1 Komisija  
 
S 01.01.2010 si bodo kandidati, ki bodo opravljali vozniški izpit v Republiki Sloveniji 
pred komisijo izpitnega centra, izpitni center lahko izbrali sami. Člani izpitne komisije 
bodo morali imeti najmanj višjo izobrazbo, predsednik komisije pa najmanj visoko 
izobrazbo. Član izpitne komisije ne bo mogel biti oseba, ki je v delovnem razmerju v 
avtošoli, ki izobraţuje kandidate za voznike ali v njej opravlja začasna ali občasna 
dela.  
 
Če se kandidat po opravljanju vozniškega izpita z oceno ne strinja, lahko v treh dneh 
od dneva opravljanja vozniškega izpita poda ugovor. O ugovoru v petih dneh po 
prejemu odloči načelnik upravne enote, na območju katere ima sedeţ izpitni center. 
Odločitev sprejme na podlagi izpitne dokumentacije, pisne obrazloţitve člana izpitne 
komisije, ki je kandidata ocenjeval na izpitu, in strokovne presoje ocene dveh članov 
izpitne komisije, ki ne moreta biti tista, katerih oceno se presoja. Odločitev načelnika 
je dokončna. Če se v postopku z ugovorom ugotovi, da je potrebno izpit ponoviti, 
nosi stroške drţavni proračun, vozilo in učitelja voţnje pa zagotovi kandidat za 
voznika motornih vozil (ZVCP-1-UPB5, 173. člen).  
 
3.8.2 Poligon, tečaj varne voţnje, dirkališče, moto klub in simulator 
 
Ţe sam Zakon o varnosti cestnega prometa nalaga, da mora imeti vsaka avtošola 
poligon. Vendar je dejansko stanje drugačno. Veliko avtošol nima primernih 
poligonov, kjer bi se motoristi naučili dejanske voţnje in si dali duška v nadzorovanih 
razmerah. Poligon je potreben, da se motoristi lahko naučijo pravilnega zaviranja, da 
preizkusijo moč motorja in se seznanijo, kako se motor obnaša pri veliki hitrosti, kako 
v različnih vremenskih okoliščinah. Narediti izpit in znati voziti motor sta dve različni 
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stvari, ţal pa se pri nas novopečeni motoristi z izpitom v roki podajo takoj na cesto, 
kjer nabirajo prve izkušnje in eksperimentirajo.  
 
Svoje dolgoletno zanje oziroma ravnokar pridobljeno znanje lahko motoristi preverijo 
tudi na raznih tečajih varne voţnje. Svoje znanje lahko npr. preverijo na modernem 
poligonu, ki je zgrajen po evropskih standardih in usklajen z zahtevami Zakona o 
varnosti cestnega prometa in leţi ob avtocesti, ki vodi mimo Vranskega. Na 
šestnajstih hektarih je urejenih 2500 metrov asfaltiranih stez s šestimi poligonskimi 
sklopi. Le-ti so prirejeni za varno simulacijo različnih prometnih razmer, v katerih se 
znajdejo slušatelji. Omenjene aktivnosti se dogajajo na varnih površinah in 
dovoljujejo napake, ki bi se sicer v pravem prometu končale najmanj v obcestnem 
jarku, seveda pa tudi s prevračanjem ali trčenjem v oviro oziroma v drugo vozilo. 
Prav to je eden od adutov vseh šol varne voţnje: vozniki naj bi se v tečajih naučili 
obvladovati vozilo, kar naj bi jim v realnem prometu omogočilo, da se brez posledic 
rešijo iz nevarne situacije (Siol avtomoto, 2008).  
 
Poleg poligonov bi zagotovo potrebovali tudi sodobno dirkališče, ki ga pri nas ţal še 
ni. Veliko slovenskih motoristov se posluţuje hrvaškega dirkališča, imenovanega 
Grobnik (Siol avtomoto, 2009). Ker se veliko prometnih nesreč med motoristi pripeti 
ravno zaradi prevelike hitrosti, bi bila izgradnja dirkališča gotovo pozitivno dejanje. 
Tako bi motoristi lahko izţiveli svoje strasti in izkoristili zmogljivosti motociklov pod 
nadzorom, kar bi bilo zagotovo varneje, kot če bi to izvajali na »navadnih« prometnih 
cestah.  
 
Poleg poligonov bi bilo koristno, zlasti za mlade in novopečene motoriste, tudi 
članstvo v moto klubu, saj tako lahko od izkušenih motoristov pridobijo napotke za 
bolj varno voţnjo. V društvu se organizirajo tudi izleti, kjer se skupina izkušenih 
motoristov poda na voţnjo z manj izkušenimi, ti pa odnesejo veliko nasvetov in se 
naučijo pravilne voţnje (Dobro jutro, 2007).  
 
Potrebno znanje bi lahko pridobili tudi na simulatorjih, katerih uporabniki so tudi 
policisti.  
 
Glavni sestavni deli simulatorja so: računalnik z velikim LCD zaslonom, krmilo, sedeţ 
ter prestavna in zavorna ročica. Program simulira situacije v prometu, ki so 
najpogostejši vzrok prometnih nesreč motoristov. Simulator omogoča izbiro različnih 
tipov motociklov (skuter z avtomatskim menjalnikom ter srednje velik in velik 
motocikel s klasičnim menjalnikom), različnih pogojev vidljivosti (dan, noč, megla) in 
različnih kategorij cest (mesto, predmestje, obalna cesta, gorska cesta, avtocesta). 
Naprava glasovno vodi kandidata (podobno kot v avtošolah vodijo inštruktorji svoje 
kandidate) po virtualnem prometnem okolju, polnem prometnih in cestnih nevarnosti 
različnih teţavnosti. Za vse kritične situacije, v katerih se je med »voţnjo« znašel 
kandidat, program omogoča ogled počasnega posnetka iz različnih zornih kotov in 
opis napake. Na koncu testa sledi tisk poročila, na katerem so označene in opisane 
vse napake. Poročilo omogoča inštruktorju in kandidatu analiziranje voţnje kandidata 
in temu ustrezen komentar inštruktorja.  
Simulator je primeren za usposabljanje motoristov z različnimi vozniškimi izkušnjami 
– od popolnih začetnikov do profesionalnih motoristov. Glavni namen simulatorja je 
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čim pogosteje postaviti kandidata v tiste nevarne situacije, ki so največkrat vzrok 
prometnih nesreč motoristov. Na ta način je kandidat prisiljen k predvidevanju 
nevarnosti, saj uporabniku na nevsiljiv in učinkovit način spremeni razmišljanje in s 
tem tudi obnašanje v prometu. Uporaba takega simulatorja omogoča kandidatu, da v 
realni voţnji z motociklom prepozna in upošteva vse mogoče elemente, ki vplivajo na 
njegovo voţnjo. Simulator je zelo uporabna varnostno-izobraţevalna oprema. 
Slovenska policija je prva evropska policija, ki uporablja simulator pri usposabljanju 
svojih kadrov. Kmalu pa naj bi ji sledila še policija naših severnih sosedov. Cena 
simulatorja je povsem znosna (komplet stane pribliţno 3500 evrov), policija pa je 
lahko vzgled številnim slovenskim avtošolam. Tovrstni simulator bi bil v avtošoli 
odlično dopolnilo pri usposabljanju kandidatov, saj bi jim omogočal, da se soočijo s 
posebnostjo voţnje motocikla (prestavljanje, zaviranje z nogo in roko, 
priţiganje/ugašanje smerokazov ipd.), še preden zares sedejo na motocikel. Tako bi 
se lahko prvič podali na cesto veliko bolj skoncentrirani na dogajanje v prometu okoli 
njih, seveda pa bi imeli nekje v podzavesti tudi »zapisane« nevarne situacije, na 
katere morajo še posebej paziti. Z zanimanjem lahko opazujemo, kdaj bomo zasledili 
prvi oglas za avtošolo, ki v usposabljanje bodočih motoristov ponuja tudi vaje na 
simulatorju (Motosvet, 2008). 
 




Vir: Policija, 2009 
 
Tudi avtošole podpirajo organiziranje raznih tečajev varne voţnje in preventivnih 
akcij. Za varno udeleţbo v prometu mora motorist svoje znanje in spretnosti vseskozi 













4 VARNA VOŢNJA MOTORNEGA KOLESA  
 
 
Sama voţnja motocikla mora biti varna. Da doseţemo visok nivo varnosti, mora biti v 
prvi vrsti zagotovljeno brezhibno psihofizično stanje voznika. Le popolnoma zdrav 
voznik v dobri telesni in duševni kondiciji lahko varno vozi vozilo po cesti. 
 
Ţal se dandanes vse prevečkrat zgodijo prometne nesreče ravno pod vplivom 
alkohola. Ţe sama voţnja motornega kolesa je sama po sebi tvegana, v teţkih 
vremenskih razmerah pa je še posebej oteţena.  
 
Med samo voţnjo je pomembno, da motoristi upoštevajo prometna pravila oziroma 
prometne in neprometne znake, morebitne ovire, zaščitne ograje, saj znani slovenski 
pregovor pravi, da nesreča nikoli ne počiva. Če se upoštevajo prometna pravila in 
smo dovolj preudarni in previdni in če znamo predvideti tudi ravnanje drugih 
prometnih udeleţencev, smo lahko tudi v cestnem prometu varni.  
 
Vsakršno ravnanje, ki je v nasprotju s predpisi o varnosti cestnega prometa, je 
nevarno in je vzrok številnim hudim prometnim nesrečam. Takšno ravnanje je v 
zakonu opredeljeno kot prekršek, in so zanj določene kazni in varstveni ukrepi.  
 
4.1. PSIHOFIZIČNO STANJE VOZNIKA 
 
Voznik (to je oseba, ki na cesti vozi vozilo) mora biti vedno telesno in duševno 
zmoţen varno upravljati vozilo. To pomeni, da ne smeš sesti v ali na vozilo (velja tudi 
za moped), če si tako poškodovan (npr. imaš mavčno oblogo ali povezano oko) ali 
bolan (npr. imaš visoko vročino), da ne moreš v primeru potrebe dovolj naglo, 
predvsem pa pravilno, ukrepati. Prav tako ne smeš voziti mopeda (seveda tudi drugih 
vozil ne), če si v takem duševnem stanju, da ne moreš varno voziti. Med taka 
duševna stanja štejemo: 
 
- močno razburjenost oziroma vznemirjenost, 
- preutrujenost, 
- vpliv močno učinkujočih zdravil in mamil ter 












Zavedati se je potrebno, da ima policist ne samo pravico, ampak tudi dolţnost 
prepovedati voţnjo vsakemu vozniku, ki ni zmoţen varne voţnje, zaradi kateregakoli 
od naštetih vzrokov. Temu pa sledi tudi predpisana kazen.  
Sodnik oziroma policist sme odrediti, da se pridrţi storilec, ki ga pod vplivom alkohola 
ali drugih psihoaktivnih snovi zalotijo pri prekršku, če je nevarnost, da bo še naprej 
delal prekrške. Pridrţati se sme, dokler se ne strezni oziroma ni sposoben 
obvladovati svojega ravnanja, vendar največ dvanajst ur (ZP-1-UPB4, 109. člen).1 
Ţal se dandanes zgodi največ hudih prometnih nesreč ravno pod vplivom alkohola. 
Le popolnoma zdrav voznik v dobri telesni in duševni kondiciji lahko varno vozi vozilo 
po cesti. 
 
4.2 KAKO SE PRIPRAVIMO NA VOŢNJO  
 
Preden se odpravimo na samo voţnjo oziroma ţe pri sami voţnji, je potrebno:  
 
1. imeti izpit in registrirano motorno vozilo (poleg vozniškega izpita moraš imeti tudi 
veljavno prometno dovoljenje – glej prilogo 1); 
2. ţe pred sezono poskrbeti za primerno telesno pripravljenost; 
3. da ne sedemo na motor pod vplivom alkohola, mamil, psihoaktivnih zdravil ali v 
primeru utrujenosti, saj to lahko postane zadnja voţnja; 
4. preveriti brezhibnost delovanja luči, vključno s smerniki; poskrbimo, da so 
razpršilna stekla čista; 
5. poskrbeti za delovanje zavor (preverimo gladino zavorne tekočine, če je motorno 
kolo opremljeno s hidravličnimi zavorami); 
6. preveriti stanje gum in pritisk zraka; 
7. preveriti stanje opreme za prvo pomoč; 
8. naravnati vzvratna ogledala (imejmo dve vzvratni ogledali); 
9. preveriti napetost pogonske verige, če prenos ne poteka s pomočjo kardana; 
10. pravilno zapeti motoristično čelado, čist vizir namreč omogoča potrebno vidljivost; 
ne smemo pozabiti na oblačila s ščitniki; 
11. ponoviti tudi vaje iz poligona – zaviranje, osmica, slalom, izogibanje oviri… 
12. upoštevati vrsto motornega kolesa in prilagoditi voţnjo njegovim posebnostim; 
13. pričeti s krajšimi kondicijskimi voţnjami po manj prometnih cestah v naselju in 
izven. 
14. motorno kolo je ozko, zato lahko motorista pri večji hitrosti drugi prometni 
udeleţenci hitro spregledajo; hitrost naj bo primerna okoliščinam, 
15. pri voţnji v levem ovinku odmakniti od ločilne črte na sredini vozišča, sicer se 
lahko hitro znajdemo na nasprotni strani; 
16. če pada deţ, hitrost in način voţnje motornega kolesa prilagoditi prvim minutam 
deţevja; 
 
                                                 
1
 Zakon o prekrških (ZP-1) Ur.l. RS, št. 7/2003, Ur.l. RS, št. 45/2004-ZdZPKG, 86/2004, 7/2005 
Skl.US: U-I-19/05-5, 23/2005-UPB1, 34/2005 Odl.US: U-I-19/05-11, 44/2005, 55/2005-UPB2, 40/2006 
(51/2006 popr.), 70/2006-UPB3, 115/2006, 139/2006 Odl.US: U-I-69/06-16, 3/2007-UPB4, 29/2007 
Odl.US: U-I-56/06-31, 58/2007 Odl.US: U-I-34/05-9, 16/2008 Odl.US: U-I-414/06-7, 17/2008 (21/2008 
popr.), 76/2008-ZIKS-1C. 
Zakon o prekrških (ZP-1-UPB4) Ur. list RS, št. 3/2007 z dne 12.01.2007.  
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17. če vozilo nima zavornega sistema ABS, v deţju ali na spolzkem vozišču ne 
smemo zavirati na talnih označbah; 
18. izogibati se asfaltnim površinam, na katerih je posut pesek, razlito olje…; 
19. prilagoditi reakcijski čas: v idealnih pogojih je 0,6-0,8 sekunde v cestnem prometu 
v povprečju 1 sekunde, pri nezbranem ali utrujenem vozniku pa ţe 2 sekundi ali več; 
20. upoštevati zavorno pot do ustavitve: pri hitrosti 100 km/h je 40 metrov. Pot 
ustavljanja je seštevek reakcijske in zavorne poti; 
21. imeti čisto motorno kolo, posebno motor naj bo vedno čisto; umazanija, ki se 
nabira na hladilnih rebrih, onemogoča normalen pretok zraka, to pa povzroča 
pregrevanje motorja in moţnost okvare. 
 
4.3 SAMA VOŢNJA MOTOCIKLA  
 
Med samo voţnjo morajo motoristi upoštevati prometna pravila. Zapomniti si morajo, 
da na motor ne smejo sesti brez zaščitne čelade, kar velja tudi za sopotnika. Tudi 
podnevi morajo imeti med voţnjo motornega kolesa priţgano zasenčeno luč. Voziti je 
potrebno čim bliţe desnemu robu vozišča, in to tako, da se glede na svojo hitrost, 
prometne razmere ter stanje na cesti ne izpostavljajo nevarnosti in ne ogroţajo 
drugih udeleţencev v prometu. Če je dovolj prostora na desnem prometnem pasu, 
lahko ob primerni hitrosti in pazljivosti peljejo mimo ustavljenega vozila ali kolone po 
desni strani, razen kadar se morajo vozila ustaviti pred kriţiščem ali zaradi zoţenja 
ceste. V naselju lahko na smernem vozišču, na katerem sta najmanj dva prometna 
pasova za promet v isti smeri, vozimo tudi po prometnem pasu, ki ni skrajno desni. 
Na takem vozišču vozimo po sredini prometnega pasu. Ne pozabimo, da je ta način 
voţnje dovoljen le v naselju, ne pa tudi na avtocesti ali cesti, rezervirani za promet 
motornih vozil, čeprav imajo tudi te ceste dva ali več označenih prometnih pasov za 
voţnjo v eni smeri. Pred vsako spremembo smeri voţnje z motornim kolesom je 
potrebno ugotoviti, ali lahko spremenimo smer brez nevarnosti za druge udeleţence 
v prometu, jasno in pravočasno nakazati svoj namen, tako da damo ustrezen znak s 
smernimi kazalci, če teh ni, pa z vodoravno odročeno roko. Vsaka sprememba 
voţnje je prilagojena z opazovanjem prometa za nami. Opazovanje prometa nam 
omogočata pravilno nameščeni in naravnani vzvratni ogledali. Prometa za seboj pa 
ne opazujemo samo, preden spremenimo smer voţnje, pač pa je prav, da tudi sicer 
med voţnjo spremljamo, kaj se dogaja za nami. Potnik na motornem kolesu mora biti 
star najmanj dvanajst let. Zapomniti pa si je potrebno, da potnika na motornem 
kolesu ne vozimo, če smo v voţnji začetnik. Motorno kolo zahteva popolno 
obvladovanje tehnike voţnje, sicer lahko zelo hitro pride do nesreče. Pa tudi, ko 
vozilo ţe obvladamo, ni vseeno, koga imamo na sedeţu za seboj. Tu mislimo na 
vinjenega sopotnika, ki lahko z nepravilno drţo povzroči, da je voţnja nestabilna in s 
tem nevarna. Potnika lahko vozimo tudi v stranski prikolici, na motornem kolesu pa 
le, če imamo ustrezen sedeţ ter posebne stopalke, na katerih mora sopotnik med 
voţnjo drţati noge. Sopotnik med voţnjo sedi tako, da okobali sedeţ. Ravno tako ne 
smemo voziti sopotnika na prtljaţniku oziroma prikolici, ki jo motorno kolo vleče za 
seboj. Tovor oziroma prtljago lahko vozimo le, če s tem ne zmanjšujemo stabilnosti 
vozila. Za prevoz tovora lahko pripnemo prikolico, ki jo motorno kolo vleče za seboj. 
Takšna prikolica sme biti široka največ en meter. Predmeta, ki sega več kot 1m čez 
skrajno točko na sprednji ali zadnji strani motornega kolesa, ne smemo prevaţati. 
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Ravno tako ne smemo prevaţati nezavarovanega nevarnega orodja. Zavedati se 
moramo, da je stabilnost motornega kolesa veliko manjša od stabilnosti motornih 
vozil s štirimi kolesi. Če vozimo še s hitrostjo, ki je glede na prometne razmere 
neprimerna, se lahko hitro zapletemo v prometno nesrečo. Posebno previdni 
moramo biti med voţnjo v slabih vremenskih razmerah (deţ, sneg, blato, itd.) (Bole et 
al., 1999, str. 244 do 246).  
 
4.4 VOŢNJA V RAZLIČNIH OKOLIŠČINAH IN VOŢNJA POD POSEBNIMI POGOJI  
 
4.4.1 Voţnja v deţju 
 
Veliko motoristov se izogiba voţnji v deţju, kljub temu da je lahko to prav posebna 
izkušnja, vendar se mora motorist zavedati, kaj lahko v takih vremenskih razmerah 
pričakuje in ve, kako se na razmere na cestišču odzvati.  
 
Seveda pri voţnji v deţju ne gre brez posebne deţne opreme. V takih razmerah 
pride najbolj v poštev deţni kombinezon, ki naj bo v čim svetlejših barvah, saj tako ob 
slabših razmerah motorist ostaja vidnejši. Poleg obleke je pomembna tudi čelada. 
Ravno v deţju se največkrat prične pojavljati izdihani zrak v obliki meglice, ki se tako 
lepi na vizir. V takem primeru pomaga čelada z vstavljenim vloţkom proti meglenju 
(Pinlock), v skrajni situaciji pa lahko pomaga tudi voţnja z rahlo priprtim vizirjem.  
 
Mokra cesta zahteva predvsem sproščeno glavo in telo, dober občutek, neţne gibe 
in pravočasno mehko odzivanje.  
 
Pomembno je opazovati cesto, saj lahko svetleče površine predstavljajo zelo gladek 
asfalt, še verjetneje pa so tam luţe, kjer lahko pnevmatika splava. Če se to zgodi, ne 
smemo narediti nič paničnega. Tudi ne smemo zapreti povsem plina, da ne začne 
zadnje kolo zavirati pod vplivom motorja, in če se le da, moramo drţati krmilo 
narahlo. Motorno kolo bo luţo prevozilo v prvotni smeri. Med voţnjo po cesti lahko 
naletimo tudi na teţave zaradi udarnih jam. Te se ob deţju napolnijo z vodo in dajejo 
videz navadnih cestnih luţ. Izogibati se je potrebno pobarvanih črt, pokrovov in 
raznih postaj, kjer druga vozila puščajo mastne sledi. Prav tako se izogibajte 
kolesnic, ker se v njih nabira voda. Jeseni je na cesti ţivahnejši promet traktorjev in 
vpreg. Traktoristi, ki večji del voţenj opravijo na poljih, le redko pred uvozom na 
cesto očistijo zemljo in blato s koles. Med voţnjo blato pada na cesto, ob deţju pa ta 
del vozišča postane prava drsalnica. V podobni situaciji se lahko znajdemo, če smo 
prisiljeni zavirati na cesti, posuti z listjem. Kljub previdnosti, ki jo zahteva voţnja po 
mokri cesti, ne smemo pozabiti na daljšo zavorno pot in moţnost zanašanja zaradi 
listja na cesti.  
 
Lahko se tudi zgodi, da nas ujame nevihta z bliskanjem nekje zunaj, na deţeli. Nikjer 
nobenega zavetja. Zmotno je prepričanje, da nas strela ne more zadeti, ker so 
pnevmatike iz gume, in zato, ker guma ni dober električni prevodnik. Ne glede na to, 
da imamo noge na stopalkah in si mislimo, da strela ne more najti poti do tal skozi 
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nas in motor, vedite, da jo lahko, saj lahko potuje po vodi, ki se nabira po celotnem 
motornem kolesu.  
 
4.4.2 Voţnja v vetru 
 
Veter se lahko pojavi: 
 
- na visokih mostovih, 
- ko pelje mimo tovornjak, 
- na obalnih področjih, 
- med stavbami, 
- na vrhovih gora in v soteskah… 
 
Ta področja so ponavadi označena s prometnimi znaki in vetrovnimi vrečami, ki nam 
tudi kaţejo smer in jakost vetra.  
 
Pri voţnji v močnem vetru je zelo pomembna dobra aerodinamika motornega kolesa. 
Tudi turističnega, ki lahko obloţen s kovčki in prtljago v bočnem vetru zajame zrak 
kot jadro in preseneti sproščenega motorista. V takih primerih pomaga, da se hipoma 
skrčimo in zmanjšamo površino, pomaga pa tudi pravočasen rahel nagib proti vetru, 
da lahko izničite njegov negativni učinek.  
 
Zelo nevaren je bočni veter, saj lahko sila vetra prestavi motorno kolo z voznikom 
med voţnjo tudi za več kot meter vstran. Bočni sunki so zelo nevarni predvsem na 
odprtih cestah, kjer so tudi hitrosti večje.  
 
4.4.3 Voţnja v megli  
 
Voţnja v megli zahteva še posebno zbranost in previdnost, saj se vidljivost pred 
vozilom in okoli njega lahko ob gosti megli zelo zmanjša. To pomeni, da druge 
prometne udeleţence opazimo šele v zadnjem trenutku. Da bi v takšnih vremenskih 
razmerah lahko pravočasno ukrepali, moramo zmanjšati hitrost in način voţnje 
prilagoditi vidljivosti in drugim prometnim razmeram. V gosti megli je voţnja ob 
skrajnem desnem robu vozišča tvegana, saj se lahko ob robu pojavijo kolesarji in 
pešci, ti pa lahko nosijo še temna oblačila ali na njihovih vozilih (kolesa, kolesa z 
motorjem) ne gorijo vse luči in jih zato teţko opazimo. Zato je primerneje, da se 
odločimo za voţnjo po sredini smernega vozišča. Če pred seboj zagledamo megleno 
zaveso, moramo, preden zapeljemo vanjo, zmanjšati hitrost, saj zaradi slabe 
vidljivosti ne vemo, kaj se v megli dogaja. V megli se moramo izogibati prehitevanju 
ali ustavljanju na vozišču.  
 
Ne pozabimo, da je dolgotrajna voţnja v megli še posebno utrujajoča. Zato naj bodo 
počitki pogostejši.  
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4.4.4 Voţnja ob poledici  
 
Poledica se lahko pojavi nenadoma, brez predhodnih opozoril. Praviloma jo zaznamo 
šele, ko z vozilom ţe zapeljemo na poledeneli del vozišča. Poledico lahko 
pričakujemo, ko se temperatura zraka giblje okoli 0°C (poledica se lahko pojavi ob 
naglih otoplitvah tudi pri temperaturi zraka nad 0°C, ko je temperatura vozišča še pod 
0°C), in sicer praviloma na senčnih krajih (v useku, v gozdu ipd.) ter na mostovih in 
viaduktih. Med voţnjo ponoči nas na poledenelo vozišče lahko opozori tudi odsev 
ţarometov, s katerimi osvetljujemo vozišče. Svetlobni ţarki se od vozišča odbijajo 
podobno, kot če bi vozili po mokrem vozišču. Zaradi nekoliko višjih dnevnih 
temperatur prihaja do topljenja snega, ponoči in v zgodnjih jutranjih urah pa so 
takšna mesta idealna za nastanek »ledenih pasti«. Da smo zapeljali na poledeneli 
del vozišča, nas opozori spremenjen (tišji) zvok pnevmatik ter dejstvo, da z 
nenavadno lahkoto obračamo krmilo. Kadar zapeljemo na poledeneli del ceste, 
moramo s krmilom in zavorami ravnati skrajno »neţno«. Zavirati smemo le na 
povsem ravnem delu ceste z večkratnimi rahlimi pritiski na zavorno ročico (princip 
ABS), smer pa vzdrţujemo ali popravljamo s čim bolj rahlimi zasuki krmila. Pri večjih 
spremembah smeri na poledenelem vozišču (npr. v ovinku) stisnemo ročico sklopke, 
da prekinemo zvezo med motorjem in zadnjim kolesom, in na ta način razbremenimo 
pnevmatiko vseh dodatnih sil, ki bi lahko povzročile zanašanje motornega kolesa.  
 
4.4.5 Voţnja po snegu in sneţni plundri 
 
Dokler je sneg nezvoţen, moramo paziti, da ne vozimo prehitro. Vedeti moramo, da 
je zavorna pot veliko daljša, in nevarnost, da nas bo zaneslo, mnogo večja kot pri 
voţnji po suhi cesti. Vsako dodajanje plina, menjavanje prestav in spuščanje sklopke 
moramo opraviti mehko in z občutkom. Če so na cesti, po kateri vozimo, ţe kolesnice 
vozil, ki so peljala pred nami, moramo biti pazljivi pri spreminjanju smeri voţnje, da 
nas ne bi zaneslo. Če cesta ni spluţena in je sneg moker, obstaja nevarnost, da se 
pod blatniki motornega kolesa nabere toliko snega, da vozila ne moremo več varno 
voditi. Zato v takšnih voznih razmerah pogosteje ustavimo in počistimo sneg izpod 
blatnikov in tudi z luči.  
Najbolj previdni motoristi se izogibajo zasneţenim in poledenelim cestam. V primeru, 
če se ne moremo izogniti spolzkim površinam, moramo voziti motorno kolo čim bolj 
pravokotno na cestišče in čim počasneje, brez dodajanja plina.  
 
Raje se odpovejmo velikim hitrostim, naglemu pospeševanju ali zaviranju. Pri 
obilnejših sneţnih padavinah lahko pričakujemo na vozišču tudi polomljeno drevje ali 
pa nas preseneti sneg, ki se nenadoma vsuje z drevesa na nas (povzeto po Čuk, 
2005, str. 58-63).  
 
4.4.6 Voţnja pod posebnimi pogoji 
 
Voţnja pod posebnimi pogoji pomeni voţnjo v dvoje z dodatno opremo. Za voţnjo v 
dvoje je predpisan ustrezen sedeţ, stopalke za sovoznika in primerna naprava za 
drţanje. V praksi se je izkazalo za najprimernejše, da se sovoznik oklene voznika 
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okrog bokov. Sovoznik s tem obdrţi mnogo boljšo lego sedenja in tvori z voznikom 
homogeno celoto. To je še posebno pomembno pri voţnji v zavojih pa tudi pri 
močnem pospeševanju. Pri naglem zaviranju pa se sovoznik lahko dodatno upre z 
rokami ob posodo za gorivo. Vsako motorno kolo ima v svoji knjiţici predpisano 
največjo dopustno teţo. To pomeni teţo voznika, sopotnika in prtljage. V kolikor sta 
voznik in sopotnik teţja, toliko laţja mora biti prtljaga. Prtljaga pa mora biti tudi 
primerno razporejena, da se skupno teţišče ne prenese naprej, nazaj ali navzgor.  
 
4.4.7 Voţnja v skupini 
 
Voţnja v skupini je velikokrat prisotna pri motoristih, ki potujejo na daljše razdalje. 
Tako potovanje je prijetnejše, pa tudi varnejše. Seveda pa mora biti organizacija 
točno določena pred začetkom potovanja. Zavedati se je potrebno, da je za varno 
potovanje potrebna disciplina, kajti vsaka samovoljnost pripelje do razbitja skupine. 
 
Skupina naj ne bo prevelika. V primeru večjega števila udeleţencev sestavimo več 
podskupin, ki imajo cilje posameznih etap na istih mestih. Vodja skupine naj bo 
najizkušenejši član, član, ki pozna pot oziroma zna uporabljati karto. Psihično mora 
biti močna osebnost, saj mora skrbeti, da bo tempo voţnje primeren tudi neizkušenim 
članom skupine. Slabši vozniki morajo voziti takoj za vodnikom, na koncu skupine pa 
naj bo zopet dober in izkušen voznik. Tudi glede moči motorjev je potrebna taka 
razporeditev, da so slabši motorji spredaj. Zadnji, ki je v skupini, naj ima močnejši 
motor. V primeru, da se poskuša kdo priključiti, ga moramo seznaniti z vsemi 
podrobnostmi in njegovim mestom v skupini. Drzna in neprevidna voţnja ne sme 
ogroziti nikogar v skupini.  
Tudi varnostna razdalja je enako pomembna in predpogoj za varno voţnjo. 
Varnostno razdaljo moramo vzdrţevati tako do prednjega, kot do voznika, ki vozi za 
nami. V vsakem trenutku moramo vedeti, kjer se nahaja voznik za nami in cela 
skupina. Če kdo zaostaja, mora tudi čelo skupine upočasniti voţnjo. To velja 
predvsem pri odcepih in voţnji skozi naselja, kjer je promet gostejši in voţnjo 
prekinejo semaforji. Čelo skupine mora počakati ostale člane skupine.  
V primeru, da nekdo zaostane, se mora ustaviti in počakati, da pridejo člani skupine 
ponj. Pri prehitevanju izven naselja ali v naselju se vsak ravna po pravilih in predpisih 
voţnje z motornimi vozili. Vsak je odgovoren izključno samo zase, in mora odločitve 
prilagoditi svojim sposobnostim, moči motorja ter psihofizičnem stanju (Binter, 2001, 
str. 43-44).  
 
4.5 PROMETNI ZNAKI  
 
Prometni znaki opozarjajo na nevarnost, nudijo potrebna obvestila ter odrejajo 
prometni red. Prometni znaki so: 
1. znaki za nevarnost, 
2. znaki za izrecne odredbe, 
3. znaki za obvestila, 
4. dopolnilne table, 
5. svetlobni prometni znaki, 
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6. označbe na vozišču, 
7. svetlobne in druge označbe na cesti. 
 
Prometni znaki so pomembni zato, da se v prometu počutimo varno in da ne 
ogroţamo drugih udeleţencev v prometu.  
 
4.5.1 Znaki za nevarnost  
 
Opozarjajo na nevarnost in so postavljeni na razdalji 150 do 250 m pred nevarnim 
mestom na cesti. V naselju so lahko postavljeni tudi na razdalji, manjši od 150 m. 
Znaku so lahko dodane tudi dopolnilne table.  
 




Vir: Signaco, 2009 
 
4.5.2 Znaki za izrecne odredbe  
 
Označujejo prepovedi, omejitve in obveznosti. Postavljeni so neposredno pred 
mestom, na katerem začne veljati obveznost ali prepoved oziroma omejitev. Veljajo 
do preklica oziroma do prvega kriţišča. Znakom je lahko dodana tudi dopolnilna 
tabla.  
 
Slika 13: Primer znakov za izrecne odredbe – stop znak, kriţišče s prednostno 
cesto, prepovedan promet za motorna kolesa, kroţni promet, obvezna smer – 
desno, dovoljene smeri 
 
      
 
Vir: Signaco, 2009 
 
4.5.3 Znaki za obvestila  
 
Ti dajejo potrebna obvestila o cesti, raznih objektih in napravah, krajih, skozi katere 









Vir: Signaco, 2009 
 
4.5.4 Dopolnilne table 
 
Slika 15: Primer dopolnilne table – prvi znak pojasnjuje, kam poteka 





























4.5.5 Označbe na vozišču 
 
Slika 16: Primer označb na vozišču – prehod za pešce, bliţina šole, avtobusna 
postaja 
 




Vir: Bole (1999, str. 70) 
4.5.6 Drugi znaki  
 
Pod druge znake štejemo prevoz otrok, prometna nesreča … 
 




Vir: Bole (1999, str. 71) 
 
4.6 NEPROMETNI ZNAKI  
 
Neprometni znaki so del vizualnih komunikativnih sredstev in so postavljeni ob cesti 
(v njenem oţjem in širšem območju), da obveščajo udeleţence v prometu. Osnovni 
namen neprometnih znakov ni splošno reklamiranje podjetij ali drugih organizacij ali 
njihovih proizvodov, temveč obveščanje o določenem območju, opremi, objektih in 
dejavnostih, ki so v funkcionalni zvezi s cesto in prometom na njej.  
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Neprometni znaki so po obliki in videzu estetski ter prilagojeni pomenu ceste, ob 
kateri stojijo, in njeni okolici. Vsebina neprometnih znakov je omejena na najnujnejše 
podatke, pomembne za obveščanje ali usmerjanje udeleţencev v prometu. Vsebina 
je enostavna in lahko razumljiva, to pa se najlaţje doseţe z uporabo simbolov, ki so 
lahko razumljivi in v splošni mednarodni rabi.  
 
Po obliki, vsebini in barvi neprometni znaki ne smejo biti podobni ali enaki prometnim 
znakom. Glede na namen, ki mu sluţijo, delimo neprometne znake na: 
 
1. informativne, ki nas obveščajo o turistični ponudbi republike, regije ali kraja, ki se 
mu pribliţujemo; ti znaki stojijo na večji razdalji;  
2. usmerjevalne, ki nas usmerjajo k posameznim objektom, napravam, storitvam ali 
podjetjem; ti znaki stojijo neposredno pred mestom, kjer se odcepi cesta, ki vodi k 
tem objektom. Na njih je poleg imena objekta označena tudi smer in oddaljenost od 
objekta ali naprave.  
 
Glede na način postavitve delimo neprometne znake na:  
- posamezne (samostojne), ki označujejo posamezen kraj, objekt ali napravo, 
- skupinske, ki označujejo več krajev, objektov ali naprav.  
 
Glede na način podajanja vsebine delimo neprometne znake na: 
- tekstualne, 
- slikovne, 
- izraţene s simbolom in  
- kombinirane. 
 
Med neprometne znake sodi tudi preventivni znak »ŠOLA«, ki nas obvešča, da se 
pribliţujemo območju šole in hkrati opozarja, da moramo biti še posebno pozorni na 
obnašanje otrok na cesti. Neprometni znak »SOS« označuje odstavni prostor na 
avtocesti ali cesti, rezervirani za motorna vozila, kjer ni zgrajenih odstavnih pasov 
(Bole et al, 1999, str. 111-112). 
 
4.7 UREJANJE PROMETA S SVETLOBNIMI PROMETNIMI ZNAKI (SEMAFORJI) 
IN ZNAKI POLICISTA  
 
Vsi udeleţenci prometa se morajo ravnati po znakih in odredbah policista. Svetlobni 
prometni znaki imajo večjo veljavo od drugih prometnih znakov. Če so na kriţišču 
poleg drugih prometnih znakov tudi svetlobni, se morajo vsi vozniki in pešci ravnati 
po teh. Če ureja promet na kriţišču policist, se ravnajo po njegovih znakih. Znaki 
policista imajo enak pomen kot luči na semaforju (Bole et al, 1999, str. 37-38). 
 
4.8 OVIRE IN DRUGE POSEBNOSTI V CESTNEM PROMETU 
 
Ovira oziroma nevarnost, ki se pojavlja v cestnem prometu, predvsem za motoriste 
lahko predstavljajo ţe obcestne zaščitne ograje.  
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Zaščitne ograje so namenjene preprečevanju oziroma omilitvi prometnih nesreč. 
Preprečile naj bi, da vozilo ne zdrsne s ceste, pri čemer zadrţijo tudi 40 ton teţka 
vozila. Za določeno skupino uporabnikov cest, za motoriste, pa so te ograje smrtno 
nevarne. Za razliko od avtomobila motorista ne obdaja varnostna kletka, ki bi 
absorbirala udarec. Zaradi konstrukcije večina zaščitnih ograj na evropskih cestah 
motorist ob padcu zdrsne pod ograjo oziroma ob padcu trči ob stebriček ograje. Pri 
hitrosti nad 30 km/h je stebriček za motorista smrtno nevaren, saj deluje kot rezilo, ki 
ubija. Pri taki hitrosti delujejo robovi stebričkov in ograje tako ostro, da lahko zareţe 
globoko v čelado. V taki situaciji, v najboljšem primeru, motorist obleţi s teţkimi 
telesnimi poškodbami. Zato bi bilo za motorista bolje, da ograje ne bi bilo. Motoristi 
so enakopravni udeleţenci v prometu, ţal pa stanje na področju zaščitnih ograj kaţe 
na prezirljiv odnos do varnosti motoristov. Zakon o javnih cestah namreč določa, da 
morajo biti javne ceste grajene in vzdrţevane tako, da jih ob upoštevanju prometnih 
pravil in posebnih pogojev za odvijanje prometa, na primer pri slabih vremenskih 
razmerah, lahko uporabljajo vsi uporabniki cest, ki so jim namenjene.  
 
4.9 DODATNA ZAŠČITA ZAŠČITNIH OGRAJ 
 
Klasične varovalne ograje so resnično nevarne za motoriste, saj jih je ţe veliko 
izgubilo ţivljenje prav pod zaščitnimi ograjami.  
 
4.9.1 Dvojna zaščitna ograja 
 
O dvojni zaščitni ograji govorimo, ko se na ţe postavljeno klasično zaščitno ograjo 
spodaj pritrdi še ena ograja, ki bi preprečevala trk motorista v stebriček in obenem 
zdrs motorista pod ograjo. Primer take ograje vidimo na spodnji sliki.  
 
















Vir: Sušnik (2006, str. 52) 
 
Kot povsod, imamo tudi v Sloveniji črne točke, kjer motoristi izgubljajo ţivljenja in vsaj 
na takih rizičnih delih cestišč bi bilo prav gotovo pametno namestiti take ograje. 
Zaščita je lahko iz različnih materialov. Na zgornjih slikah je spodnja zaščitna ograja 
izdelana iz pločevine, obstajajo pa izvedbe, kjer je spodnji del izdelan iz plastičnih 
materialov. Na spodnji sliki lahko vidimo, kako so v Franciji spodnji del ograje zaščitili 
s plastičnimi cevmi. Tudi taka rešitev je varna in prijazna do motoristov in ostalih 
uporabnikov cest.  
 




Vir: Sušnik (2006, str. 53) 
 
4.9.2 Kompaktni bloki  
 
Ena izmed rešitev, ki jo ponujajo proizvajalci zaščitnih ograj, je zaščita iz kompaktnih 
blokov. To so posebni bloki, ki se jih namesti pod klasično zaščitno ograjo in ki 
preprečujejo zdrs motorista pod ograjo oziroma trk v stebriček. Lastnost teh blokov 
je, da so zelo trdni in da preprečujejo zdrs tudi večjim vozilom, kot so tovornjaki in 












Vir: Sušnik (2006, str. 54) 
 
Dejstvo je, da padec motorista nikoli ni prijazen, saj je ţe ob manjši hitrosti lahko zelo 
boleč. Pri padcu motorista je najbolje, da se ta konča z zdrsom na kakšno zelenico. 
Moramo priznati, da tudi zdrs v »varne zaščitne ograje« ni prijazen, saj so le-te 
večinoma iz trših materialov (Sušnik, 2006 str. 48-54).  
 
4.10 PROMETNA NESREČA  
 
Prometna nesreča je nesreča:  
 
- ki se pripeti na cesti, 
- v kateri je udeleţeno vsaj eno premikajoče se vozilo in  
- v njej eden ali več ljudi izgubi ţivljenje ali je poškodovanih ali pa je povzročena 
materialna škoda. 
 
Pregovor pravi, da nesreča nikoli ne počiva. Če upoštevamo prometna pravila, če 
smo dovolj preudarni in previdni in če znamo predvideti tudi ravnanje drugih 
prometnih udeleţencev, smo lahko tudi v cestnem prometu varni.  
 
Prometne nesreče delimo v štiri kategorije: 
 
1. prometna nesreča I. kategorije – nastane samo materialna škoda, 
2. prometna nesreča II. kategorije – najmanj ena oseba je lahko telesno 
poškodovana, 
3. prometna nesreča III. kategorije – najmanj ena oseba je hudo telesno 
poškodovana, 
4. prometna nesreča IV. kategorije – pri kateri je kdo umrl ali je zaradi posledic 
nesreče umrl v 30 dneh po nesreči.  
 
Dolţnosti pri prometni nesreči  
 
Na kraju prometne nesreče je naša dolţnost: 
 
1. pomagati poškodovanim v prometni nesreči, 
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2. zavarovati kraj prometne nesreče, posebno če udeleţenci tega sami ne morejo (s 
postavitvijo varnostnega trikotnika iz enega od vozil, mahanje z iztegnjeno roko gor in 
dol z roba vozišča in tako opozarjati prihajajoče voznike na nevarnost), 
3. obvestiti policijo (na telefonsko številko 113) o nesreči, 
4. če smo slučajno videli potek prometne nesreče, smo dolţni dati udeleţencu 
nesreče in policistu svoje osebne podatke. 
 
Če smo udeleţeni v prometni nesreči z materialno škodo (prometna nesreča I. 
kategorije), je tvoja dolţnost: 
 
1. Ukreniti vse potrebno, da zaradi prometne nesreče ne bi bil ogroţen ali oviran 
promet. Zato je treba čim prej odstraniti z vozišča vozila in druge predmete, ki so tam 
zaradi prometne nesreče. 
2. Če imamo moţnost, je priporočljivo situacijo in poškodbe vozil fotografirati iz 
različnih zornih kotov. Te fotografije pridejo prav kasneje, v škodnem postopku. 
3. Neposredna udeleţenca nesreče sta si dolţna pokazati vozniško in prometno 
dovoljenje pa tudi zavarovalno polico, izpolniti je potrebno tudi Evropsko poročilo o 
prometni nesreči (glej prilogo 4). 
4. Če smo povzročili prometno nesrečo na parkirnem prostoru ali na cesti, pa 
oškodovanec ni prisoten (običajno gre za nesrečo, ko voznik trči v parkirano vozilo), 
si ga dolţan počakati ali tam pustiti svoje ime in naslov. 
5. Če se z drugim udeleţencem prometne nesreče ne moremo sporazumeti o 
odgovornosti za nesrečo ali če ti drugi udeleţenec noče dati podatkov, je potrebno 
poklicati policijo. 
 
Če smo udeleţeni v prometni nesreči II, III, in IV. kategorije, je naša dolţnost:  
 
1. Ostati moramo na kraju nesreče, oddaljiti se smemo le začasno, da obvestimo 
policijo ali da pomagamo poškodovanim ali če potrebujemo zdravniško pomoč. 
2. Ukreniti vse, kar je v naši moči, da odvrnemo nevarnost nove prometne nesreče. 
3. Prizadevati si moramo, da se stanje na kraju nesreče ne spremeni in da se 
ohranijo sledi prometne nesreče (sledi zaviranja, drsenja, blato, lak, deli avtomobila, 
sledi krvi itd.), razen kadar je treba pomagati poškodovanim udeleţencem nesreče. 
Pri tem moramo paziti na lastno varnost in varnost drugih prometnih udeleţencev. 
4. Počakati moramo na prihod policista, ki bo opravil ogled. 
 
Če smo udeleţeni v prometni nesreči, pred zaključkom ogleda ne smemo uţivati 
alkoholnih pijač, mamil, psihoaktivnih zdravil ali drugih psihoaktivnih snovi, ki 















Vir: Mojvideo slovenska video skupnost, 2008 
 
4.11 KAZNOVANJE  
 
Ravnanje v nasprotju s predpisi o varnosti cestnega prometa je nevarno in je vzrok 
številnim hudim prometnim nesrečam. Zato je takšno ravnanje v zakonu opredeljeno 
kot prekršek in so zanj določene kazni in varstveni ukrepi. Namen kaznovanja je 
zmanjšati število prekrškov in s tem tudi prometnih nesreč in njihovih posledic.  
 
Z dnem, ko postanemo motorist, se moramo zavedati svoje večje odgovornosti za 
varnost cestnega prometa in obenem tudi večje moţnosti, da bomo za prekršek v 
cestnem prometu kaznovani.  
 
Za prekrške v cestnem prometu so predpisani: 
 
1. vzgojni ukrepi, 
2. denarne kazni, 
3. zaporne kazni. 
 
Policistu moramo na njegovo zahtevo posredovati dokumente in mu omogočiti 
kontrolo našega vozila. Policist ima pravico preveriti psihofizično stanje.  
 
Ker na cestah prihaja do vse več prometnih nesreč, se postavlja vprašanje, kaj glede 
tega ukreniti. Nekateri bi kazni še zvišali, drugi bi jih zniţali. Npr. v Skandinaviji, kjer 
je varnost na visoki ravni, so kazni izjemno stroge, ne samo denarne, za hujše 
prekrške gredo vozniki tudi v zapor. Pri nas pa še vedno razmišljamo drugače: da me 
morda ne bodo zalotili, pri sodnici za prekrške se bom ţe nekako izgovoril, odvzeto 
vozniško dovoljenje bom pa ţe pridobil nazaj. In vse to se prenaša tudi na mlade 
generacije.  
Včasih so motoristi zelo samokritični in priznavajo, da so za hude nesreče in številne 
ţrtve pogosto krivi sami. Včasih pa nesrečo povzročijo tudi vozniki osebnih in drugih 
vozil, ki motorista enostavno spregledajo in ga izsilijo. 
Pojavlja se tudi predlog, da bi bila obvezna uporaba luči tudi podnevi namenjena 
samo motoristom, s čimer bi bili veliko bolj vidni (Pungerčar, 2009, str. 28).  
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Poznamo aktivno in pasivno varnost motorista. Aktivna varnost je zmanjšanje 
tveganja, da se prometna nesreča zgodi v predvidenih okoliščinah. Lahko rečemo, 
da je aktivna varnost odvisna izključno od voznika motornega vozila oziroma 
motorista. Pasivno varnost pa je zmanjšanje verjetnosti in velikosti posledic poškodb 
udeleţencev v prometu tako voznika kot sopotnika in pešca v različnih tipih 
prometnih nesreč. Pod pasivno varnost motorista štejemo predvsem osebno zaščito 
oziroma opremo motorista, ki ga bo ščitila pred nepričakovanimi padci. Brez obvezne 
opreme motorist in njegov sopotnik ne bi smela sesti na motor.  
 
Slovenija je v primerjavi z drugimi drţavami glede prometne varnosti na repu 
evropskih drţav. Za prihodnje lahko upamo, da se bo to stanje vsaj za kanček 
izboljšalo. Za prometno varnost so poleg vseh ostalih udeleţencev v prometu 
odgovorne tudi nekatere institucije. Vse pogosteje se postavlja vprašanje, kako 
izboljšati stanje prometne varnosti. Eden izmed načinov, kako izboljšati stanje, 
opredeljuje Nacionalni program (2007 – 2011) – skupaj za večjo varnost. Obstajajo 
tudi drugi ukrepi, na primer, predstavniki Ministrstva za notranje zadeve, Direktorata 
za upravne notranje zadeve (DUNZ), Ministrstva za promet, Zveze motoklubov 
Slovenije, predstavniki uredništva revije MotoSi, predstavniki AMZS-ja so predstavili 
vsak svoje predloge ukrepov, ki naj bi jih izvedla Policija v letu 2009. 
 
5.1 AKTIVNA IN PASIVNA VARNOST MOTORISTA  
 
Prometna varnost je relativen pojem, ki se tako kot promet sam nenehno spreminja 
in ga pravzaprav ni moţno celovito opisati. Kot vsi ostali udeleţenci v prometu so tudi 
motoristi dolţni upoštevati cestnoprometne predpise ter skrbeti za lastno varnost in 
varnost ostalih udeleţencev v prometu. Pri motoristih poznamo aktivno in pasivno 
prometno varnost.  
 
Aktivno varnost definiramo kot zmanjšanje in reduciranje verjetnosti tveganja, da se 
prometna nesreča zgodi v predvidenih okoliščinah. Lahko rečemo, da je aktivna 
varnost odvisna izključno od voznika motornega vozila oziroma motorista.  
 
Pasivno varnost pa definiramo kot zmanjšanje verjetnosti in velikosti posledic 
poškodb udeleţencev v prometu: voznika, sopotnika in pešca v različnih tipih 
prometnih nesreč. V elementih pasivne varnosti cestnega prometa se pojavljajo 
objektivne zakonitosti v procesu medsebojnega delovanja med človekom 
(motoristom, sopotnikom, pešcem…) in tehničnimi sredstvi (ceste, vozila in ostalo). 
Zaradi zagotavljanja pasivne varnosti so upoštevani in vključeni mednarodni predpisi, 
pravila in norme. Naša drţava je kot podpisnica mednarodnih konvencij v cestnem 
prometu upoštevala in vključila te predpise v zakone in pravilnike (povzeto po Majdič, 




Tabela 4: Tabela razčlenjevanja aktivne in pasivne varnosti motornega kolesa 
 
AKTIVNA PASIVNA 
zmanjšanje verjetnosti poškodb motoristov zmanjšanje tveganja poškodb med trkom 
MOTORNO KOLO 
- varnost zavornega sistema 
- elementi dobrega upravljanja  
- dobre pnevmatike 
- varnost pri gibanju 
- varnost pri zavojih  
- dobra signalizacijska oprema 
- oklep motornega kolesa 
- kolenska zaščita motorista  
- zaščitna stopala 
- poţarna zaščita  
- oblika in višina sedeţa  
MOTORIST IN SOPOTNIK 
- trening voţnja 
- vzdrţevanje kondicije 
- moţnost reakcije v pravem trenutku 
- občutek za ravnoteţje  
- občutek pri koordinaciji s komandnimi stikali 
- varnostna čelada  
- zaščitna obleka 
- zaščitne rokavice  
- zaščitni škornji  
- ledvični pas 
- varnostna blazina (airbag) 
 
Vir: Majdič (2004, str. 66) 
 
5.2 AKTIVNA VARNOST 
 
Pod pojmom aktivna varnost na motornem kolesu se smatra tudi tehnična oprema 
motocikla. Za motor je zelo pomembno, da je tehnično brezhiben. Predvsem morajo 
biti brezhibne zavore, svetila, kot so luči, smerniki in zavorna luč. Delovanje in 
uporaba vseh teh elementov je nujno potrebna za zagotavljanje aktivnosti varnosti 
motorista. V zadnjem času je zelo velik napredek k povečanju aktivne varnosti 
prinesel razvoj ABS-a (Antilock Brake System) na motocikle, saj ob maksimalnem 
zaviranju kolesa ne blokirajo, kar je za motorista še posebej pomembno. ABS na 
motociklih igra podobno vlogo kot ABS pri ostalih vozilih.  
 
V vseh primerih gre za preprečevanje drsenja vozila pri zaviranju. Z ABS sistemom je 
tudi pri motociklih moţno krmiljenje med ekstremnim zaviranjem, saj ABS preprečuje 
blokiranje koles, kar je pri motoristih še posebej pomembno. Motocikli z ABS 
zavorami so prijazni do motoristov začetnikov, saj s sodobnimi zavorami ABS ne bi 
smeli imeti teţav pri zaviranju. ABS deluje tako, da ima glavno nalogo pri zaviranju 
črpalka, ki dobiva ukaze z zavorne ročice oziroma s stopalke. Črpalka ustvarja tlak, ki 
ga med kolesom ustrezno prerazporedijo elektromagnetni ventili, ki delujejo kot 
magnet. Zaradi ustvarjanja tlaka in razmerij tlakov se je zmanjšal tudi sam gib 
zavorne ročice oziroma stopalke. Za zaviranje je ţe dovolj mehak stisk ročice zavor 
oziroma stopalke. Moč zaviranja in porazdelitev zavorne sile pa namesto voznika 
opravi ABS sistem. Iz tega razloga je motocikel, ki je opremljen s takim sistemom, še 
toliko bolj primeren za motoriste začetnike. ABS tretje generacije je na ravni cesti in 




V naslednjih letih se nam ţe obeta uporaba airbag-ov na motociklih, kar bi dodatno 
povečalo aktivno varnost motorista. Ravno Honda velja za prvega proizvajalca na 
svetu v proizvodni airbag sistemov za serijske motorje. Sodobni sistem preprečuje 
povzročitev teţjih poškodb pri čelnih trkih. Motor z airbag-om je mogoče od leta 2007 
kupiti tudi v Evropi.  
 
5.3 PASIVNA VARNOST 
 
Pod pasivno varnost motorista štejemo predvsem osebno zaščito oziroma opremo 
motorista, ki ga bo ščitila pred nepričakovanimi padci. Brez obvezne opreme motorist 
in njegov sopotnik ne bi smela sesti na motor.  
 
Voţnja z motornim kolesom zahteva primerno opremo, posebej, ker smo med voţnjo 
izpostavljeni različnim vremenskim vplivom in smo manj opazni kot druga vozila. 
Zaradi tega mora motoristova oprema zagotavljati:  
 
1. potrebno udobnost pri upravljanju motorja, 
2. zaščito pred vremenskimi neprilikami, 
3. zaščito pred poškodbami pri morebitnem padcu in  
4. dobro vidnost, ki jo zagotavljajo ţive barve in vloţki odsevne tkanine.  
 
Med najpomembnejše dele zaščitne opreme štejemo:  
1. škornje, 
2. rokavice, 
3. dodatne ščitnike hrbtenice, 
4. ledvične pasove, 
5. obleko (hlače in jopič z vsemi ščitniki), 
6. čelado. 
 
5.3.1 Čelada  
 
Zakon o varnosti cestnega prometa (ZVCP-1-UPB5) v 84. členu zapoveduje, da 
morata imeti voznik in potnik na kolesu z motorjem, motornem kolesu, trikolesu, 
lahkem štirikolesu in štirikolesu brez zaprte kabine med voţnjo na glavi pripeto 
homologirano zaščitno motoristično čelado. Oseba, mlajša od 14 let, mora imeti med 
voţnjo kolesa na glavi pripeto zaščitno kolesarsko čelado, med voţnjo kolesa z 
motorjem pa homologirano motoristično čelado. Enako velja tudi za otroka, ki se na 
kolesu in kolesu s pomoţnim motorjem vozi kot potnik. 
 
Čelade so nosili ţe pred stoletji bojevniki in atleti, da bi se zaščitili pred poškodbami 
glave. V modernem času nosijo čelade gradbeni delavci, delavci v tovarnah, vozniki 
dirkalnih avtomobilov, piloti vojnih letal in športniki. Za voznika in potnika na 
motornem kolesu je z zakonom predpisana uporaba ustrezne varnostne čelade, ki 
mora biti atestirana (preizkušena).  
Čelade za motorista so izdelane iz fiberglasa, utrjene s smolami in polikarbonatov, ki 
imajo znotraj penaste obloge in gube, kar zagotavlja pravilno prileganje. Namen 
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motorističnih čelad je, da ublaţijo in razporedijo močne sile, ki delujejo na glavo ob 
udarcih, običajno pokrivajo več glave od kolesarskih čelad.  
 
Priporočila pred nakupom čelad 
 
Za voţnjo po mestu in izven ter za voţnjo pri višjih temperaturah uporabljamo JET 
čelade. To so odprte čelade, kjer je dihanje in hlajenje zaradi svoje odprtosti izvrstno. 
Pogosto so opremljene tudi z vizirjem, ki je snemljiv. V kolikor ga ni, so očala nujna. 
Poznamo tudi cestno-terenske čelade, ki so primerne za voţnjo z enduro motornimi 
kolesi.  
Slika 23: Jet in cestno-terenska čelada 
 
   
 
Vir: Binter (2001, str. 13) 
 
Integralne čelade v vseh njenih izvedbah z vizirjem ali brez so čelade z zaprto školjko 
in so se razvile iz JET čelad. Namenjene so motoristom na hitrih športnih motorjih in 
motoristom, ki dolgo potujejo. Zavarujejo celotno glavo z brado. S tehnološkim 
razvojem čelade so bili izboljšani tudi prezračevalni sistemi, in tako mikroklima v 
čeladi ne predstavlja več problema. Novo odkritje so modularne čelade, ki 
omogočajo motoristu, da pokaţe svoj obraz, ne da bi snel čelado z glave.  
 
Slika 24: Integralna in modularna čelada  
 
   
 
Vir: Binter (2001, str. 13) 
 
Sestavni deli čelade  
 
 Školjka  
 
Školjka ščiti glavo pred udarci in slabimi vremenskimi vplivi. Narejena je iz 
termoplastov, manjši deleţ predstavljajo kompozitna vlakna. Sila udarca se prenese 
na večjo površino glave, zato je teţja mehanska poškodba lobanje preprečena 
(udarec ob kamen ali oster predmet). Školjka razprši in prevzame energijo udarca in 
hkrati zaščiti polistirenski vloţek.  
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Vir: Binter (2001, str. 14) 
 
 Polistirenski vloţek 
 
Z lastno deformacijo prevzame energijo udarca in tako prepreči prenos le te na 
glavo. 
 








Oblazinjenje notranjega dela čelade omogoča udoben občutek pri nošenju. Pri voţnji 
z večjo hitrostjo duši hrup, ki ga povzroča pretok zraka okoli čelade. Zračenje je 
izvedeno skozi odprtine, ki so nad in pod vizirjem. Boljše čelade imajo tudi regulator 
pretoka sveţega zraka. K opremi spada tudi podbradni in nosni nastavek, ki 











 Pripenjalni jermen  
 
Narejen je iz močnega materiala in je prav tako oblazinjen. Posebno pomembna je 





Naj bo odporen proti mehanskim poškodbam, v deţju in mrazu naj se ne rosi, 
nastavljiv naj bo v vse poloţaje z enostavnim premikom z orokavičeno roko. 
Zatemnjeni vizirji niso primerni, saj jih je treba zamenjati ob vsakokratni slabši 
vidljivosti, poleg tega pa so v predorih popolnoma neuporabni in nevarni. Vizirji 
morajo biti tudi snemljivi. Obstajajo pa tudi vizirji, ki so obdani s folijo. Le-ta 
preprečuje rosenje ţe pri manjših hitrostih.  
 




Vir: Binter (2001, str. 15) 
 
Kupec mora biti seznanjen s stani proizvajalca o načinu čiščenja tako notranjosti kot 
zunanjosti čelade, posebno pa vizirja. Barva čelade naj bo signalno zaščitna, saj 
poslikano čelado z ţivahnimi ornamenti mnogo hitreje opazimo kot črno. Ob nakupu 
moramo posebno paziti na velikost čelade, saj ne sme biti niti prevelika niti 
premajhna. Prevelika čelada postane lahko tudi nevarna, saj bi nam s svojim 
opletanjem zastrla pogled posebno pri večjih hitrostih. Premajhna čelada lahko 
povzroči glavobol. Na velikost in izvedbo ter tip čelade morajo biti še posebej pozorni 
vozniki z očali. Kvalitetna čelada stane od 500 EUR naprej. 
 
 Očala  
 
Očala morajo ščititi oči pred prahom, vetrom in insekti v vseh vremenskih razmerah. 
Primernejša so plastična, ki imajo čim manj kovinskih delov. Tudi stekelca naj bodo 














Vir: Binter (2001, str. 15) 
 
Atestirana čelada ima oznako, ki dokazuje, da ustreza evropskim standardom. 
Oznaka sestoji iz velike črke E in številke od 1 do 22 (oznaka drţave) v krogu ter 
oznake vrste atesta (po pravilniku ECE 22/04) in serijske številke.  
 




Vir: Bole (1999, str. 57) 
 
5.3.2 Zaščitna motoristična obleka 
 
Obleka je zelo pomembna za voţnjo z motorjem, saj nas varuje pred vremenskimi 
vplivi in tudi pred poškodbami. Biti mora udobna in zračna in na daleč čimbolj vidna 
in opazna, kar doseţemo z ţivahnimi barvami in ornamenti. Material, iz katerega je 
narejena, je prvovrstno zrnato usnje, debeline 1,3 mm, delno perforirano. Zaščitna 
obleka in čelada naj bosta svetlo oranţna, rumena ali zelena, saj je to najboljša 
moţnost, da ste opazni. Vsaka svetla barva je boljša kot rjava, siva in črna (Čuk, 

















Vir: Binter (2001, str. 12) 
 
5.3.3 Zaščitne rokavice in škornji 
 
Motoristične rokavice in škornji prav tako pripomorejo k večji varnosti motoristov in jih 




Slika 31: Zaščitne rokavice in škornji 
 
   
 
Vir: Binter (2001, str. 11) 
 
5.3.4 Dodatna oprema za motoriste 
 
Dodatna oprema za motoriste sicer zakonsko ni obvezna, je pa priporočljiva za vse, 
ki se vozijo z motornim kolesom, saj še dodatno ščiti in varuje voznika motornega 
kolesa pred vplivi, ki jih le-ti začutijo med samo voţnjo. Pod dodatno opremo štejemo 













Vir: Binter (2001, str. 11) 
 
5.4 STANJE PROMETNE VARNOSTI V SLOVENIJI IN PRIMERJAVA Z DRUGIMI 
DRŢAVAMI 
 
Slovenija se je glede varnosti motoristov znašla na repu evropskih drţav. Neodvisna 
raziskava, ki so jo opravili na območju evropske unije, je pokazala velike razlike med 
evropskimi drţavami. V poročilu ETSC (European Transport Safety Council) je 
podrobno analizirana bilanca smrtnosti uporabnikov dvokolesnikov v Evropi. Poročilo 
poudarja velike razlike med članicami Evropske unije. Svet ETSC- ja je takratne 
drţave članice razvrstil v štiri skupine glede na varnost njihovih cest. Med najbolj 
varne drţave za voţnjo dvokolesnikov so se uvrstile Norveška, Švica, Danska in 
Finska. V drugi skupini so Nemčija, Portugalska, Avstrija, Švedska in Grčija. V tretjo 
skupino so se uvrstile Španija, Irska, Nizozemska, Francija in Velika Britanija, Belgija, 
Estonija in Poljska. V zadnjo skupino so se uvrstile Latvija, Madţarska, Češka in 
Slovenija.  
 
Slovenija slovi kot najbolj nevarna deţela za voznike motornih koles in koles z 
motorjem. Ţalostna statistika nas postavlja povsem na konec primerjalne lestvice 
tveganj. Voziti se z motociklom po naših cestah je tako 50-krat bolj nevarno kot z 
avtomobilom, deleţ lani umrlih 46 motoristov pa pomeni skoraj petino vseh ţrtev na 
slovenskih cestah. Glede na to, da sezona voţnje z motorjem traja le dobrega pol 
leta, občutno preveč (Maksi motoristični aktivisti Slovenije, 2008).  
 
5.5 PROGNOZA PROMETNE VARNOSTI V SLOVENIJI IN EVROPSKI UNIJI 
 
Ker se je Slovenija glede varnosti motoristov znašla na repu evropskih drţav, lahko 
upamo, da se bo v prihodnosti to stanje vsaj za kanček izboljšalo. Po vse večjem 
številu mrtvih na cestah nam to lahko pove, da smo ravno sredi najbolj intenzivnega 
razvoja motorizacije. Vendar pa bo na vse to vplivala tudi svetovna gospodarska 
kriza, v katero je »zaplavala« tudi Slovenija. Na razvoj motorizacije bi to lahko 
vplivalo negativno, za prometno varnost pa pozitivno. Vsakdo si namreč ne bo mogel 
privoščiti motorja, predvsem mladi ne, seveda pa si ga bodo lahko privoščili 
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premoţnejši, to bi pa lahko posledično pripeljalo do vse manj prometnih nezgod in s 
tem manj smrtnih ţrtev.  
Tudi Evropska unija si je zadala cilj, da do leta 2010 izboljša prometno varnost 
oziroma prepolovi število smrtnih ţrtev. ETSC navaja tudi nekaj ukrepov za vodstvo 
Evropske unije, s katerimi bi lahko privedli do boljših rezultatov. To so: 
 
1. strogo uveljavljanje obvezne nošnje čelade,  
2. nameščanje radarjev, ki bi zaznavali tudi motoriste, 
3. izboljšati učenje in vzgojo voznikov motociklov in štirikolesnikov s poudarkom na 
tveganjih, ki jih predstavlja voţnja motocikla, 
4. upoštevati specifične potrebe uporabnikov motoriziranih dvokolesnikov pri gradnji 
in vzdrţevanju cest, 
5. nadaljevati z raziskavami učinkovitosti ABS-a na motoriziranih dvokolesnikih, 
6. raziskati učinkovitost zračnih blazin pri voznikih dvokolesnikov, 
7. vključiti problematiko motoriziranih dvokolesnikov v evropsko raziskovalno agendo, 
8. motoristom omogočiti uporabo sistema eCall (v vozila vgrajen sistem za klice v 
sili), ki bo postal standarden v avtomobilih v vrstah evropskih drţav.  
(Maksi motoristični aktivisti Slovenije, 2008). 
 
5.6 ODGOVORNOST ZA PROMETNO VARNOST MOTORISTOV 
 
Prometna kultura je del splošne človeške kulture, zato si ne smemo dovoliti, da nam 
voţnja z vozilom spreminja osebno kulturo in značaj. Tudi v prometu moramo biti čim 
bolj spoštljivi in obzirni do vseh, ki so vključeni vanj. Zaradi stanja prometne varnosti 
ter naraščanja števila hujših prometnih nesreč in najbolj tragičnih posledic se 
zagotovo povprašamo tudi o odgovornosti za tako »klavrno« stanje prometne 
varnosti, kot jo imamo v Sloveniji dandanes. Pri nas še vedno dajemo prednost 
individualni odgovornost. Se pravi, da krivdo za trenutno stanje pripisujemo zgolj 
prometnim udeleţencem, to je posameznikom. Odgovornosti pa ni moč pripisati 
samo posamezniku, temveč tudi drugim dejavnikom (npr. samim cestam). S 
prometno varnostjo se ukvarjajo policija, inšpektorji, občinski redarji, občina, 
motoristična društva, Sveti za preventivo in vzgojo v cestnem prometu v lokalnih 
skupnostih, mediji, represivni in pravosodni organi, avtošole, Ministrstvo za notranje 
zadeve, Ministrstvo za promet, civilna druţba, izobraţevalne ustanove, zdravstvo, 
šolstvo, zavarovalnice, tudi celo gospodarske druţbe.  
 
5.6.1 Policija  
 
Policija neposredno nadzira in ureja promet na javnih cestah in nekategoriziranih 
cestah, ki se uporabljajo za javni cestni promet, nadzira stanje in prevoznost teh cest, 
vozila, tovor v in na vozilih, voznike in druge udeleţence v cestnem prometu ter 
izvaja pooblastila v skladu z mednarodnimi pogodbami, z zakonom in drugimi 
predpisi, ki se nanašajo na varnost cestnega prometa (ZVCP-1-UPB5, 11. člen). 
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5.6.2 Inšpektorji, pristojni za nadzor cest 
 
Nadzor nad vzdrţevanjem in varstvo cest opravljajo inšpektorice in inšpektorji, 
pristojni za inšpekcijski nadzor cest. Nadzor nad subjekti, ki opravljajo javni prevoz 
potnikov ali blaga oziroma prevoz oseb ali blaga za lastne potrebe, opravljajo 
inšpektorji, pristojni za inšpekcijsko nadzorstvo prevozov v cestnem prometu in za 
delo, vsak v okviru svojega delovnega področja.  
 
Inšpektorski nadzor, ki ureja področje zdravstvenih pregledov kandidatov za voznike 
in voznikov motornih vozil (motornih koles in koles z motorjem) opravlja zdravstvena 
inšpekcija (ZVCP-1-UPB5, 12. člen). 
 
Policija in inšpektorji po 13. členu ZVCP-1-UPB5 sodelujejo med seboj, sodelujejo pa 
tudi s pristojnimi tujimi organi in sluţbami.  
 
5.6.3 Občinski redarji 
 
Zaradi zagotavljanja varnega in neoviranega cestnega prometa občinski redarji 
oziroma redarke:  
 
1. urejajo in nadzirajo promet na cestah samoupravnih lokalnih skupnosti in drţavnih 
cestah v naselju; 
2. izvajajo nadzor nad ustavljenimi in parkiranimi vozili ter ovirami v naselju; 
3. izvajajo nadzor nad ravnanjem udeleţencev cestnega prometa v območju 
umirjenega prometa in območju za pešce; 
4. ugotavljajo kršitve glede varstva cest in okolja v naselju in na občinskih cestah 
zunaj naselja; 
5. opravljajo nadzor prometa s samodejnimi merilnimi napravami za nadzor prometa, 
v katerih se prekrški slikovno dokumentirajo. 
 
Pri opravljanju navedenih nalog občinski redarji izrekajo globe in opozorila ter 
izvajajo pooblastila in ukrepe ter ukrepe, določene z občinskimi predpisi.  
 
Redar sme od voznika motornega vozila zahtevati vozniško in prometno dovoljenje, 
od drugega udeleţenca cestnega prometa pa listino, s katero ugotovi njegovo 
istovetnost. Udeleţenec cestnega prometa mora izročiti redarju zahtevano listino na 
vpogled (ZVCP-1-UPB5, 14. člen).  
 
5.6.4 Ministrstvo za promet 
 
Delno odgovornost nosi tudi ministrstvo, pristojno za promet. Republika Slovenija 
določi nacionalni program varnosti cestnega prometa, s katerim se za obdobje petih 
let določijo prednostne naloge in cilji za zagotovitev večje varnosti cestnega prometa, 
preventive, vzgoje in izobraţevanja v cestnem prometu, ter analitsko-raziskovalne 
naloge, povezane z varnostjo cestnega prometa, ki jih opravlja ministrstvo, pristojno 
za promet (ZVCP-1-UPB5, 17. člen). 
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Na področju preventive in vzgoje v cestnem prometu opravlja ministrstvo, pristojno za 
promet, predvsem naslednje naloge: 
 
1. ocenjevanje stanja varnosti cestnega prometa; 
2. sodelovanje z raziskovalnimi in vzgojno-izobraţevalnimi zavodi, gospodarskimi 
organizacijami in zdruţenji, drţavnimi organi ter s posameznimi znanstvenimi delavci 
oziroma delavkami in strokovnjaki oziroma strokovnjakinjami, ki delujejo na področjih, 
ki so  pomembni za varnost v cestnem prometu; 
3. sodelovanje z društvi in zdruţenji, ki delujejo na področjih, pomembnih za varnost 
cestnega prometa (Zveza zdruţenj šoferjev in avtomehanikov, Avto-moto zveza 
Slovenije ipd.); 
4. razvijanje in pospeševanje prometne vzgoje in dodatnega izobraţevanja 
udeleţencev v cestnem prometu; 
5. razvijanje posameznih programov s področja varnosti v cestnem prometu in skrb 
za njihovo uresničevanje; 
6. izvajanje in razširjanje prometno- vzgojnih publikacij in drugih gradiv; 
7. organiziranje in razvijanje mednarodnega sodelovanja na področjih varnosti v 
cestnem prometu; 
8. organiziranje razprav, strokovnih posvetovanj, predavanj, delavnic, razstav in 
predstavitev s področja varnosti cestnega prometa; 
9. nudenje pomoči pri delu svetov za preventivo in vzgojo v cestnem prometu na 
regionalni in lokalni ravni (ZVCP-1-UPB5, 18. člen). 
 
5.6.5 Občina in sveti za preventivo in vzgojo v cestnem prometu v lokalnih 
skupnostih 
 
Tudi občina nosi del odgovornosti. Je namreč tudi nosilka preventivnih aktivnosti. V 
skladu z lokalno policijsko postajo koordinira aktivnosti za boljšo varnost motoristov 
ter vseh drugih udeleţencev v prometu. Poleg tega pripravlja gradivo ter vsebine 
predavanj za šole in vrtce na svojem območju. Zagotavlja medijski prostor za objavo 
obvestil v lokalnih ter občinskih glasilih. Povezuje se z lokalnimi elektronskimi mediji 
in zagotavlja objavo teh obvestil. Vključuje tudi opozorila na konkretne nevarnosti v 
lokalnem okolju. Preučuje tudi vse tovrstne moţnosti (npr. postavitev varovalnih 
ograj) na občinskih cestah, in sicer predvsem na odsekih, kjer se pogosto dogajajo 
prometne nesreče (Ministrstvo za promet, 2008). Za načrtovanje in usklajevanje 
nalog preventive in vzgoje v cestnem prometu na lokalni ravni ustanovijo 
samoupravne lokalne skupnosti svete za preventivo in vzgojo v cestnem prometu.  
 
Svet za preventivo in vzgojo je organ lokalne skupnosti, ki ga sestavljajo predstavniki 
sveta lokalnih skupnosti ter uporabnikov in izvajalcev nalog s področja preventive in 
vzgoje v cestnem prometu z območja lokalnih skupnosti. Svet lokalne skupnosti 
določi število članov oziroma članic sveta in jih na podlagi predlogov udeleţenih 
organizacij imenuje za mandatno dobo štirih let.  
 
Svet lokalne skupnosti za preventivo in vzgojo v cestnem prometu ocenjuje stanje 
varnosti v cestnem prometu na lokalni ravni, predlaga svetu lokalne skupnosti v 
sprejem programe za varnost cestnega prometa in ustrezne ukrepe za njihovo 
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izvajanje, koordinira izvajanje nalog na podlagi programov za varnost cestnega 
prometa na lokalni ravni, predvsem pa skrbi za izvajanje prometne vzgoje, dodatno 
izobraţevanje in obveščanje udeleţencev cestnega prometa, izdajanje in razširjanje 
obvestil, pomembnih za preventivo in vzgojo v cestnem prometu na lokalni ravni. 
Strokovne naloge za svet zagotavlja uprava lokalnih skupnosti. Svet lokalne 
skupnosti za preventivo in vzgojo v cestnem prometu sodeluje z ministrstvom, 
pristojnim za promet.  
 
Svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu se ustanovi za območje lokalne 
skupnosti, mestne občine in občine. Dve ali več občin lahko ustanovijo skupni svet za 
preventivo in vzgojo v cestnem prometu.  
Sredstva za financiranje nalog preventive in vzgoje v cestnem prometu na lokalni 
ravni se zagotovijo s proračuni lokalnih skupnosti ter iz drugih sredstev (ZVCP-1-
UPB5, 22. člen).  
 
5.6.6 Društva  
 
Društva, ki delujejo na področjih, pomembnih za preventivo in varnost v cestnem 
prometu, pridobijo status društva v javnem interesu skladno z zakonom, ki ureja 
društva, če razvijajo in izvajajo programe s področja preventive in varnosti v cestnem 
prometu (usposabljanje, dodatno izobraţevanje, izdaja gradiv, promocija, razprave, 
predstavitve, razstave s področja varnosti cestnega prometa in podobno). Minister 
status društva odvzame, če ta ne izpolnjuje pogojev (ZVCP-1-UPB5, 21. člen). Tako 




Pomemben del odgovornosti nosijo tudi avtošole, saj bodočim voznikom enoslednih 
motornih vozil posredujejo poleg opravljenega vozniškega izpita tudi veliko praktičnih 
nasvetov. »Več znanja pomeni več varnosti, to pa varnejše ceste« (Sušanj, 2009, str. 
28). 
 
V cestnem prometu poznamo kolektivno in individualno odgovornost udeleţencev. 
Vsak človek se mora zavedati, da je on sam tisti, ki s svojim neprevidnim ravnanjem 
in kršenjem prometnih pravil povzroča nevarnost, in je tudi sam tisti, ki je od drugih 
ogroţen. Na kolektivni ravni primarno breme za prometno varnost nosijo drţavne 
institucije. Z vidika kolektivne odgovornosti je potrebno udeleţence v prometu gledati 
kot potencialne ţrtve, ki jih je potrebno zaščititi.  
 
Vsak od njih nosi svoj del odgovornosti za večjo varnost in lahko prispeva k njeni 
uresničitvi, a le s skladnimi ukrepi in skupnimi napori se lahko doseţejo zastavljeni 
cilji.  
 
Ne smemo si dovoliti, da postane promet, ki je stvar vseh, nikogaršnja stvar 
(Joseph C. Ingraham)! 
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5.7 NACIONALNI PROGRAM (2007 – 2011) – SKUPAJ ZA VEČJO VARNOST 
 
Ţe sam Zakon o varnosti cestnega prometa v 17. členu opredeljuje nacionalni 
program varnosti cestnega prometa, ki ga določi Republika Slovenija za obdobje 
petih let. V nacionalnem programu so določene prednostne naloge in cilji za 
zagotovitev večje varnosti cestnega prometa.  
Danes v Evropi skorajda ni drţave, v kateri ne bi pripravljali oziroma ţe izvajali 
nacionalnih prometnovarnostnih programov. Ti prometnovarnostni programi so zelo 
redko dobro pripravljeni in izvedeni. Izdelava novega prometnovarnostnega 
programa predstavlja tudi velik strokovni izziv za njegove pripravljavce in izvajalce 
(Zajc, 1995, str. 169). 
 
Nacionalni program za obdobje 2007 – 2011 je namenjen vsem udeleţencem v 
prometu, tudi voznikom enoslednih motornih vozil. Nacionalni program ima v 
obdobnih letnih načrtih postavljene kratkoročne, srednjeročne in dolgoročne cilje, ki 
so razdeljeni na štiri glavna področja: 
1. človekovo ravnanje, 
2. prometno okolje, 
3. vozila in  
4. institucionalno področje. 
 
Z interventnimi, kratkoročnimi in srednjeročnimi ukrepi bo nacionalni program 
prispeval k zmanjšanju človeških izgub zaradi posledic prometnih nesreč in druţbene 
škode. Nacionalni program varnosti v cestnem prometu opredeljuje sistemske in 
dolgoročne procese in rešitve, ki temeljijo na znanstvenem delu, dognanjih in 
ugotovitvah prometnovarnostne stroke. Prvi njegov cilj je prizadevanje za zmanjšanje 
najhujših posledic prometnih nesreč na cestah (smrtne ţrtve in telesno poškodovani 
udeleţenci), ki ga ţelimo doseči z učinkovitim izvajanjem ukrepov iz programa z 
zagotavljanjem politične volje in druţbene podpore.  
 
Ambiciozni cilj za varnost v cestnem prometu krepi pomen varnosti v cestnem 
prometu in usmerja nacionalna prizadevanja k doseganju cilja, to je zmanjšanje 
števila smrtnih ţrtev na cestah za polovico.  
Tudi Evropska unija je z akcijskim programom do leta 2010 določila cilj, razpoloviti 
število ţrtev prometnih nesreč vsaj za polovico. Ob tem akcijskem programu je 
Evropska unija spodbudila tudi vse druge drţave članice, da so pripravile nacionalne 
programe za varnost v cestnem prometu in prispevala, da je varnost v cestnem 
prometu v prostoru Evropske skupnosti postala na prvem mestu političnih skrbi vseh 
drţav članic. Cilj Evropske unije bodo drţave članice lahko dosegle le s stalnim 
izboljševanjem našega obnašanja v vlogi udeleţencev v cestnem prometu (voznikov, 
pešcev, motoristov, kolesarjev) ter z vzpostavitvijo prilagojenih pravic, programov in 
ukrepov, za katere se je ţe v preteklosti izkazalo, da so učinkoviti za povečanje ravni 
varnosti na naših cestah.  
 
Evropska unija močno spodbuja drţave članice k sprejetju ukrepov na skupni ravni, 
kakor tudi na drţavni ravni, s katerimi bi reševale problem varnosti v cestnem 
prometu. V zadnjem času smo bili izpostavljeni kot drţava, ki nekoliko zaostaja pri 
doseganju ciljev pri številu umrlih v cestnem prometu, zato bi bilo vsako odlašanje z 
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začetkom izvajanja ukrepov nesprejemljivo. Ker se čas za dosego ciljev izteka, je 
treba z delom začeti nemudoma in se osredotočiti predvsem na dve vzporedni 
področji ukrepov: 
 
1. na ključne elemente varnosti v cestnem prometu, to so tisti elementi, za katere se 
ve, da so glavni povzročitelji smrtnih ţrtev v prometu; (hitrost, alkohol…), 
2. oblikovanje okvira za dolgoročne in trajnostne visoke stopnje varnosti v prometu, 
pri čemer se je treba osredotočiti na zagotavljanje večje ozaveščenosti druţbe in 
ključnih skupin o problemu in potrebi po ukrepanju, oblikovati dober organizacijski in 
institucionalni okvir za delo na področju varnosti v cestnem prometu in zagotoviti 
učinkovito financiranje in upravljanje prizadevanj za varnost v cestnem prometu.  
 
Za dosego glavnega cilja nacionalnega programa so potrebni številni kratkoročni in 
srednjeročni ukrepi, da bodo sproţili proces, ki bo zagotavljal večjo stopnjo varnosti v 
cestnem prometu. V podporo generalnemu cilju, ki ga je potrebno uresničiti do konca 
leta 2011, je potrebno doseči: 
 
1. ciljno stanje varnosti cestnega prometa v Republiki Sloveniji do konca leta 2011; 
2. zmanjšanje prometnovarnostnih razkorakov med Republiko Slovenijo in med 
najbolj varnimi drţavami Evropske unije; 
3. organizacijsko in funkcionalno podporo ključnim prometnovarnostnim procesom in 
ukrepom; 
4. sistematičnost, strokovnost, dolgoročnost, usklajenost tako načrtovanja kakor tudi 
izvedbe posameznih nalog; 
5. večjo vlogo in odgovornost drţavnih institucij, samoupravnih lokalnih skupnosti in 
posameznikov; 
6. jasne pristojnosti ter odgovornosti vseh sodelujočih subjektov. 
 
Nacionalni program podaja vizijo in cilj, za prednostna področja pa določa ukrepe, ki 
jih je treba izvesti za učinkovitejše zagotavljanje varnosti cestnega prometa. Vizija nič 
je pozitiven in odgovoren odnos ustvarjalcev in udeleţencev cestnoprometnega 
sistema, ki so s svojim celotnim delovanjem in ravnanjem dolţni preprečiti najhujše 
posledice prometnih nesreč ter zagotoviti varen dolgoročni cilj: nič mrtvih in nič hudo 
poškodovanih zaradi prometnih nesreč.  
 
Drţave članice Evropske unije so si v evropskem programu varnosti zastavile cilj, da 
si bodo delile odgovornost za zmanjšanje števila smrtnih ţrtev. Evropska unija si v 
prihodnjem desetletju prizadeva za polovico zmanjšati število mrtvih na cestah, to si 
ţeli doseči s celostno akcijo, in sicer z načrtom, ki upošteva človeške in tehnične 




Ker je cestni promet izredno zapleten sistem, v katerem je potrebno za dosego vizije, 
da se zmanjša število mrtvih in hudo poškodovanih, z različnimi ukrepi kar se da 
preprečiti človekove napake in zmanjšati njihovo teţo. Čeprav vizije NIČ ni moč 
uresničiti v kratkem času, je potrebno posamezne ukrepe in celoten sitem ukrepov 
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usmerjati k temu dolgoročnemu cilju. Ukrepi za dosego ciljev nacionalnega programa 
so razdeljeni na štiri glavna področja, in sicer:  
 
1. človekovo ravnanje, 
2. prometno okolje, 
3. vozila in  
4. institucionalno področje.  
 
1. Človekovo ravnanje 
 
Človek je najšibkejši člen v prometnem sistemu, saj njegove napake ali zavestne 
kršitve pravic pomembno prispevajo k nastanku nesreč. Prav zato je potrebno s 
posameznimi ukrepi ali s celotnim sistemom te napake preprečiti in zmanjšati njihovo 
teţo. Ukrepi so tako neposredno usmerjeni na udeleţence v cestnem prometu (npr. s 
prometno vzgojo, preventivnimi akcijami in z represivnimi ukrepi) ali posredno (npr. s 
spreminjanjem prometne infrastrukture, kot so ukrepi za umirjanje prometa v okolici 
šol, v bivalnih naseljih, ki prepreči nevarna ravnanja idr.). 
 
2. Prometno okolje  
 
Planiranje in oblikovanje cestne infrastrukture, vključno z njenim okoljem, je za 
dolgoročno doseganje trajnega zagotavljanja prometne varnosti ključnega pomena. 
Principi dobrega oblikovanja cestne infrastrukture s principi uporabnosti, 
homogenosti in predvidljivosti so še danes ključ za varne ceste.  
 
Pri planiranju, oblikovanju, vzdrţevanju, gradnji, upravljanju, nadzoru ter uporabi cest 
je potrebno izvajati take preventivne in kurativne ukrepe, ki bodo vodili k trajnemu 
izboljševanju prometne varnosti na cestah. Nekatere ukrepe je moţno izvajati ţe v 
kratkem času, večina pa je take narave, da je za njihovo izvajanje potrebno daljše 
časovno obdobje. Nekatere ceste izkazujejo visoko stopnjo tveganja in prav tako 
posamezna mesta oziroma odseki cest (posamezna kriţišča, krivine, zoţitve, odseki 
kjer so pogosta prehitevanje itd.). Na takih cestah je v kratkem času teţko bistveno 
izboljšati varnost prometa, saj je potrebno ukrepe predhodno planirati, načrtovati 
njihovo izvedbo in jih izvesti. Zato so potrebna finančna sredstva tako na drţavni kot 
lokalni ravni. 
 
Izboljšanje varnosti obstoječega cestnega omreţja je mogoče le s stalnim 
opremljanjem tistih odsekov ceste, ki predstavljajo potencialno nevarnost za 
nastanek prometnih nesreč. Spremljanje varnosti na ogroţenih predelih ceste, kjer se 
je v primerjavi s podatki iz prejšnjih let gostota prometnih nesreč povečala, je nuja, ki 
zahteva ustrezno ukrepanje, ki bo dolgoročno preprečevala oziroma zmanjšala 
moţnosti nastanka novih nesreč. V naseljih morajo prevladati načela čim večje 
zaščite ranljivejših skupin udeleţencev v cestnem prometu, kot so motoristi, pešci, 








V zadnjem desetletju so se motorji glede varnosti bistveno izboljšali. Ţe najnovejši 
motorji imajo vgrajene ABS (Antilock Brake System) sisteme in nekateri celo 
AIRBAG-e. Poleg konstrukcijskih lastnosti vozil pa so se izboljšali tudi vplivi na 
okolje.  
 
4. Institucionalna področja 
 
Prometno varnost ureja vrsta zakonov in podzakonskih aktov, ki morajo biti 
medsebojno usklajeni in naravnani k povečanju varnosti vseh udeleţencev cestnega 
prometa. Pogosto lahko ukrepi na področjih, ki posredno vplivajo na varnost 
prometa, prispevajo k večji varnosti (npr. regresiranja škod pri povzročiteljih nesreč 
pod vplivom alkohola ali drog, posebni pogoji zdravstvenega zavarovanja, ki 
zahtevajo uporabo zaščitnih sredstev, kot so varnostni pas ali čelade ipd.).  
Stroški prometnih nesreč so običajno sestavljeni iz stroškov medicinskih storitev, 
izgube ekonomskega potenciala, odškodnin za prestane bolečine in trpljenja, 
materialne škode in stroškov zavarovanj. Stroški prometnih nesreč morajo biti 
upoštevani pri druţbeni izgubi na nacionalni ravni kot pri določanju prioritet za 
izvajanje ukrepov za izboljšanje razmer na cestah.  
5.7.2 Financiranje nacionalnega programa 
 
Finančna sredstva, potrebna za izvajanje nacionalnega programa, se pridobijo iz 
proračuna, saj se mora ustrezen odstotek sredstev nameniti tudi izvajanju nalog iz 
nacionalnega programa. Pri izvedbi nekaterih konkretnih aktivnosti (npr. preventivnih 
akcij) pa se poleg zagotavljanja finančnih sredstev v okviru proračuna upošteva tudi 
moţnost zagotavljanja sredstev iz različnih skladov in s sodelovanjem gospodarskih 
subjektov ter zavarovalnih organizacij.  
 
Finančna sredstva za izvajanje programa praviloma zagotovijo tisti organi, ki so za 
posamezno področje izvirno pristojni (sredstva si delijo sorazmerno glede na 
pristojnosti ali enakomerno, financiranje dejavnosti pa poteka praviloma 
neposredno). Če je za določeno področje pristojnih več organov ali če gre za 
dejavnost splošne ali skupne narave (npr. projektno delo), si stroške delijo med seboj 
po dogovoru. Pristojna ministrstva načrtujejo aktivnosti programa tako, da: 
 
1. v proračunskem letu 2006/2007 izdelajo načrte financiranja in izvajanja aktivnosti 
za proračuna v letih 2008 in 2009; 
2. do konca proračunskega leta 2008 izdelajo finančne načrte aktivnosti za 
spremljanje, vrednotenje in izvajanje načrtovanih ukrepov iz programa za obdobje 
2010 in 2011. 
 
Za izvajanje nacionalnega programa je potrebno zagotoviti dodatna sredstva v 
proračunu Republike Slovenije. Glede na to, da ni moţno vnaprej natančno 
predvideti vseh stroškov za realizacijo ukrepov iz tega programa, ocenjujejo, da bo 
potrebno pri nekaterih ministrstvih zagotoviti od 0,5 do 1% letnega proračuna 
dodatnih sredstev, kar potrjuje simulacija realizacije nekaterih ukrepov iz programa. 
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Navedena vsota prestavlja le del vseh sredstev, ki so potrebna za varnost cestnega 
prometa in pomeni dodatno spodbudo za napredek na tem področju, saj niso 
upoštevana sredstva, ki jih bodo v ta namen namenili gospodarski subjekti za npr. 
tehnološki napredek pri vozilih ali cestni infrastrukturi (Ministrstvo za promet, 2008). 
 
5.7.3 Proces izvajanja programa  
 
Proces izvajanja programa je razdeljen na tri časovna obdobja: 
 
1. prvo časovno obdobje zajema leto 2007 in pomeni začetek izvajanja ukrepov in 
prizadevanje za uravnoteţen sistem načrtovanja aktivnosti; 
2. drugo časovno obdobje zajema leti 2008/2009, ki bosta omogočili doseganje 
prometnovarnostnih ukrepov in vrednotenje učinkovitosti programa; 
3. tretje časovno obdobje, obdobje v letih 2010/2011, bo omogočilo nadaljevanje 
procesa izvajanja prometnovarnostnih ukrepov in primerjavo rezultatov z rezultati 
predhodnih akcijskih načrtov.  
 
S časovno razdeljenimi akcijskimi načrti bomo dosegli spremljanje naše trenutne 
pozicije na poti do uresničitve zastavljene strategije. Po vsaki ocenitvi izvajanja 
programa bodo pridobili ustrezne informacije za odločanje kako naprej v skladu z ţe 
doseţenim napredkom v odnosu do zastavljenih usmeritev. Na časovno razdeljenih 
akcijskih programih bodo operativno, organizacijsko, vsebinsko in finančno 
ovrednoteni ukrepi, ki bodo posledično vodili k izboljšanju prometne varnosti (DRC – 
Druţba za raziskave v cestni in prometni stroki Slovenije, 2008).  
 
5.8 UKREPI ZA IZBOLJŠANJE STANJA VARNOSTI V CESTNEM PROMETU ZA 
VOZNIKE ENOSLEDNIH MOTORNIH VOZIL 
 
Na slovenskih cestah v zadnjih letih opaţamo, da se je število enoslednih motornih 
vozil povečalo. S povečanjem števila motornih vozil imajo vozniki vedno večjo vlogo 
in bistveno prispevajo k varnosti v cestnem prometu. Obenem pa ne gre prezreti 
obnašanja in ravnanja ostalih udeleţencev do voznikov enoslednih motornih vozil. 
Vozniki enoslednih motornih vozil ostajajo, kar zadeva varnosti, med najbolj 
izpostavljenimi udeleţenci. Podatki kaţejo, da je potrebno tej kategoriji posvetiti večjo 
pozornost, saj se je deleţ mrtvih voznikov enoslednih motornih vozil v prometnih 
nesrečah, v primerjavi z letom 2007, povečal.  
Promet in cesta napak ne oproščata. Dovolj je zgolj trenutek in ţivljenje se 
posamezniku lahko popolnoma spremeni. Zavedati se je treba, da so izguba ţivljenj, 
hudo in lahko telesno poškodovani ter velika materialna škoda nacionalni problem.  
 
Motorno kolo med uporabniki trenutno sluţi predvsem za sredstvo zabave in ne 
prevoza samega, zato se vse večkrat pojavljajo posamezniki z odklonilnim odnosom 
do postavljenih pravil. Njihovo ravnanje pa velikokrat neupravičeno meče slabo luč 
tudi na vse ostale.  
Pristojni so se odločili, da s pomočjo nevladnih organizacij in pristojnih ministrstev 
izpeljejo več aktivnosti oziroma ukrepov. K pripravi ukrepov za izboljšanje stanja 
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prometne varnosti voznikov enoslednih motornih vozil so bili povabljeni predstavniki 
Ministrstva za promet, Ministrstva za zdravje, Ministrstva za šolstvo in šport, 
Ministrstva za finance, Avto-moto zveze Slovenije, Slovenskega zavarovalniškega 
zdruţenja, Gospodarske zbornice Republike Slovenije (Sekcije avtošol), Zveze 
motoklubov Slovenije motorističnega kluba Maksi, Zveze zdruţenj šoferjev in 
avtomehanikov Slovenije in strokovnjakov s področja voţnje in poznavanja motornih 
koles, urednik revije MotoSi. Skupina je pripravila izhodišča in na podlagi teh 
načrtovala ukrepe.  
 
Cilj načrtovanih ukrepov je:  
 
1. zmanjšati število umrlih voznikov enoslednih motornih vozil, 
2. zmanjšati število poškodovanih voznikov enoslednih motornih vozil in  
3. zmanjšati število prometnih nesreč z udeleţbo voznikov enoslednih motornih vozil. 
 
Z načrtovanimi ukrepi ţelijo:  
 
1. povečati spoštovanje prometnih pravil, 
2. dvigniti kvaliteto usposabljanja kandidatov za voznike kategorije A, 
3. vplivati na spremembo vedenjskih vzorcev v odnosu do voznikov motornih 
enoslednih vozil in med njimi samimi, 
4. uvesti infrastrukturne, tehnične in ostale rešitve za zmanjšanje teţe posledic 






V letu 2008 se je zgodilo 1.388 (1.772)3 prometnih nesreč z udeleţbo voznikov 
enoslednih motornih vozil. Od tega so bili udeleţeni vozniki motornih koles v 820 
(1.022) prometnih nesrečah, vozniki koles z motorjem pa v 568 (750) prometnih 
nesrečah. V prometnih nesrečah je umrlo v letu 2008 46 (53) voznikov enoslednih 
motornih vozil. Od tega je umrlo 38 (41) voznikov motornih koles in 8 (12) voznikov 
koles z motorjem. Hudo telesno poškodovanih je bilo 256 (266) voznikov enoslednih 
motornih vozil, od tega 193 (179) voznikov motornih koles in 63 (83) voznikov koles z 
motorjem. V prometnih nesrečah se je lahko telesno poškodovalo 800 (1.010) 
voznikov enoslednih motornih vozil. Od tega je bilo 437 (543) voznikov motornih 
koles in 363 (467) voznikov koles z motorjem. Brez telesnih poškodb v prometnih 
nesrečah je bilo udeleţenih 184 (283) voznikov motornih koles in 124 (183) voznikov 
koles z motorjem. Ugotovimo lahko, da se je zmanjšalo število prometnih nesreč, 
število umrlih, lahko telesno poškodovanih in udeleţencev, kateri v prometnih 
nesrečah niso bili poškodovani. Porast je zabeleţen le pri hudo telesno 
poškodovanih voznikih motornih koles. Kljub temu lahko ugotovimo, da znaša deleţ 
 
                                                 
2
 Statistični podatki so priloga dokumenta (glej prilogo 5). 
3
 V oklepaju so navedeni podatki za leto 2007. 
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umrlih voznikov enoslednih motornih vozil v letu 2008 kar 21% in se je v primerjavi z 
letom 2007 povečal za 3% (18%). V začetku sezone 2009 so se smrtno ponesrečili 
ţe štirje motoristi.  
 
Graf 1: Grafični prikaz števila mrtvih voznikov koles z motorjem po letih 
 
























































































Vir: Policija, 2009 
 
Graf 2: Grafični prikaz števila mrtvih voznikov motornih koles po letih 
 



























































































Vir: Policija, 2009 
 
Med udeleţenci in povzročitelji med vozniki motornih koles po številčnosti izstopa 
starostna skupina med 24 do 34 let, kjer beleţimo tudi najhujše posledice. 
 
Najpogostejši vzroki prometnih nesreč z udeleţbo voznika motornega kolesa so: 
 
1. 18% - zdrs z vozišča zaradi prevelike hitrosti voznika motornega kolesa; 
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2. 16% - bočno trčenje v osebno vozilo zaradi izsiljevanja voznika osebnega 
avtomobila; 
3. 16% - trčenje v varnostno ograjo zaradi prevelike hitrosti voznika motornega 
kolesa; 
4. 13% -  čelno trčenje v osebno vozilo zaradi nepravilne strani oziroma smeri voţnje 
voznika osebnega avtomobila; 
5. 13% -  čelno trčenje v osebno vozilo zaradi prevelike hitrosti voznika motornega 
kolesa; 
6. 71% vseh prometnih nesreč se je zgodilo zaradi prevelike hitrosti voznika 
motornega kolesa.  
 
Motorno kolo je vse bolj prisotno na slovenskih cestah, kar je razvidno iz evidence o 
številu registriranih motornih koles. Število motorističnih navdušencev sicer mnoţično 
narašča, saj je bilo v Sloveniji leta 2000 registriranih vsega 11.000 motornih koles, 
2008 pa ţe skoraj štirikrat več (Laterner, 2009, str. 37). V primerjavi z letom 2004, ko 
je bilo na dan 31.12.2004 registriranih 11.665 motornih koles, je bilo konec leta 2007 
za 268% več registriranih motornih koles, in sicer 31.326. Povečanje števila 
registrskih motornih koles je nedvomno posledica ponudb zavarovalnic, ki so ob 
celoletni registraciji motornega kolesa (brez odjave iz prometa) ponudile 50% popust 
ob sklenitvi zavarovanja. Dejanski trend naraščanja števila novih motornih koles se 
giblje med 2.500 in 3.000 vozil letno. Stopnja motorizacije je tudi v segmentu 
motornih koles iz dneva v dan večja. Večja prisotnost tovrstnih vozil v cestnem 
prometu hkrati pomeni tudi večjo ogroţenost njihovih voznikov.  
Vozniške izkušnje (prevoţena kilometrina) in spoštovanje cestnoprometnih predpisov 
so temeljni pogoj za varnost voznikov motornih koles. Najbolj varni vozniki motornih 
koles kot udeleţenci v prometu so vozniki, ki imajo vozniško dovoljenje ţe več let. 
Ugotovimo lahko tudi, da po petletnem vozniškem staţu vozniki motornih koles 
postanejo »bolj samozavestni«, zaradi česar tvegajo več. Kot pravijo motoristi sami, 
se v smrt zapelje največ samotarjev, torej tistih, ki si kot posamezniki dajejo duška 
skozi ovinke. Ali pa v parih, ko fanta tekmujeta, kateri bo hitrejši. Mnogo manj 
nevarna in počasnejša je voţnja v skupinah, ko (skorajda) ni divjanja.  
 
Dandanes je za veliko prometnih nesreč motoristov kriva ravno neprilagojena hitrost. 
Vprašamo se lahko, če ima gospodarska kriza kaj veze s hitrostjo. Ne, saj ta nikogar 
ne sili, da vozi prehitro, ima pa lahko veliko skupnega s prometno varnostjo. Veliko 
delavcev v podjetjih, med njimi tudi strastni motoristi, morajo zaradi gospodarske 
krize delati po več ur na dan, in ko se utrujeni vračajo z dela, sedejo na motor. 
Utrujenost pa močno vpliva na zbranost, ki je zelo pomembna pri sami voţnji z 
motorjem. 
 
Zanimiv je podatek, da je leta 2008 kar 13% izmed vseh motoristov, ki so povzročili 
prometno nesrečo, za krmilo sedlo vinjenih, povprečno pa so imeli v krvi kar 1,34 
promila alkohola (Laterner, 2009, str. 37). Vozniki motornih koles – povzročitelji v 
smislu voţnje pod vplivom alkohola, ne predstavljajo tako velikega deleţa kot vozniki 
koles z motorjem (19,3%), pa vendarle 12,7% alkoholiziranih povzročiteljev v letu 
2007 in še posebej njihova 1,23‰ (promilov) povprečno izmerjena koncentracija 
predstavljata zaskrbljujoče stanje. Zaskrbljujoče je tudi stanje med povzročitelji 
prometnih nesreč s hudimi telesnimi poškodbami (15,6%). Deleţ alkoholiziranih 
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povzročiteljev prometnih nesreč med vozniki koles z motorjem je visok še posebno 
med umrlimi, saj znaša 44,4%. Med mrtvimi je skoraj polovica takšnih, ki so ţe bili 
predhodno kaznovani, 8% lani umrlih pa so ţe kaznovali zaradi 11 do 15 prekrškov. 
Zaradi prometnih prekrškov je bilo 29% umrlih voznikov motornih koles kaznovanih 
za 6 do 10 prekrškov s področja prometa. 13% umrlih voznikov je bilo kaznovanih za 
4 prekrške. To pomeni, da umirajo tudi tisti najbolj agresivni, ki zmotno menijo, da se 
jim na cesti ne more nič zgoditi (Sušanj, 2009, str. 28). 
 
Število prometnih nesreč ter teţa posledic je najslabša preko vikenda (petek, sobota 
in nedelja), ko so na cestah prisotni poleg ostalih udeleţencev predvsem vozniki 
motornih koles. Za voznike enoslednih motornih vozil je najbolj nevaren popoldanski 
in večerni čas. Največ motoristov umre v obdobju od maja do avgusta.  
 
Za voznike motornih koles so najbolj nevarne ceste v naseljih, regionalne ceste in 
glavne. Pristojni se zavedajo, da odgovornosti za varno voţnjo ne nosijo zgolj 
motoristi. Vzrokov za nesreče je več, mednje štejemo tudi slabo cestno infrastrukturo. 
Direktor Direkcije za ceste Gregor Ficko opozarja, da je v slabem ali zelo slabem 
stanju skoraj polovica drţavnih cest. Prav zato bo po njegovem mnenju v prihodnosti 
drţava morala zagotoviti še več sredstev za izboljšanje cestne infrastrukture. Letos je 
za varnost motoristov iz drţavnega proračuna namenjenih 35,5 milijona €, s tem 
denarjem pa namerava drţava urediti 30 pasov za levo zavijanje, 22 semaforiziranih 
kriţišč, 27 kroţišč in 25 prehodov za pešce, nadaljevali pa bodo tudi s postavljanjem 
lamelnih ograj. Največ cest in nevarnih odsekov je na Dolenjskem in Primorskem 
(povzeto po Laterner in Štakul, 2009, str. 37 in str. 28). Poleg ureditve cestne 
infrastrukture bi bilo potrebno posodobiti tudi prometno signalizacijo. Zanimiv predlog 
je zagotovo elektronski prometni znak – znak, ki se bo sam prilagajal situaciji (ko se 
boš peljal mimo znaka, naj bi ti ta pokazal, koliko moraš peljati v trenutni situaciji 
glede na razmere) (povzeto po Pintarič, 2009). 
 
Umrli vozniki motornih koles so v 97% prometnih nesreč uporabljali zaščitno čelado, 
medtem ko so vozniki koles z motorjem uporabljali zaščitno čelado v 80% prometnih 
nesreč s smrtnim izidom. 
 
Vse ugotovitve potrjujejo, da je ta kategorija udeleţencev v prometu potrebna 
posebne pozornosti. Pri tem ne mislimo zgolj na nadzorstveno funkcijo policije, 
temveč tudi na ostale dejavnosti, ki lahko pripomorejo k izboljšanju stanja na tem 
področju (izpopolnjevanje). Nekateri vozniki nimajo dovolj znanja in izkušenj za 
voţnjo motornih koles in koles z motorjem, kar se še posebej izkaţe, ko je v nevarnih 
situacijah potrebno reagirati hitro ter pravilno. Poleg tega pa je treba na prisotnost teh 
udeleţencev v cestnem prometu in pravilen odnos do njih opozoriti tud vse ostale 
voznike (Policija, 2009).  
 
5.8.2 Ukrepi za leto 2009 
 
Predstavniki Ministrstva za notranje zadeve, Direktorata za upravne notranje zadeve 
(DUNZ), Ministrstva za promet, Zveze motoklubov Slovenije (ZMKS), predstavniki 
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uredništva revije MotoSi, predstavniki AMZS-ja so predstavili vsak svoje predloge 
ukrepov, ki naj bi jih izvedla Policija v letu 2009.  
 
Policija je predstavila naslednje ukrepe: 
 
Ukrep 1: Policijske enote bodo zagotovile sistematični nadzor nad večkratnimi 
kršitelji cestnoprometnih predpisov. Ukrep naj bi se izvedel na vseh policijskih 
upravah, v letu 2009. Policisti bodo zoper kršitelje dosledno ukrepali. Preverili bodo 
tudi pogoje za zaseg vozila. 
 
Ukrep 2: Prisotnost policistov bo stalna na kritičnih odsekih in v kritičnih obdobjih, 
kjer so bile prometne nesreče z udeleţbo voznikov enoslednih motornih vozil 
najpogostejše. Nadzori bodo usmerjeni v hitrost in agresivno voţnjo. Izvedeni bodo 
ob vikendih (sobota, nedelja) v mesecu maju, juniju, juliju, avgustu 2009. 
 
Ukrep 3: Nadzorovali bodo tudi s helikopterjem, ki ima na voljo videonadzorni 
sistem, s katerim bodo dokumentirali kršitev. Nadzor bodo izvajali na območjih vseh 
policijskih uprav v mesecu maju, juniju, juliju, avgustu in septembru 2009. Nadzori 
bodo opravljeni na odsekih, ki izstopajo po problematiki.  
 
Ukrep 4: Poostreni bodo tudi nadzori v naseljih nad vozniki koles z motorjem po 
metodologiji »Moped«. Nadzor bo potekal maja in julija 2009, in sicer na območju 
vseh policijskih uprav. Policijske uprave v vsakem mesecu organizirajo poostren 
nadzor znotraj naseljenih območij, kjer je kršitev največ.  
 
Ukrep 5: V spomladanskem času (aprila, maja 2009) bodo organizirane delavnice 
»Policijska izkušnja kot nasvet«. 
 
Ključne ugotovitve analize odgovorov avtošol, ki usposabljajo kandidate za voznike 
enoslednih vozil, na podlagi katere so sprejeti ukrepi Direktorata za upravne notranje 
zadeve, so naslednje: 
1. slab nadzor nad delom avtošol, 
2. neurejenost na področju avtošol – ni ustreznega izvajanja teoretičnega in 
praktičnega usposabljanja, oziroma se ne izvaja v predpisanem obsegu, 
3. prepuščenost dejavnosti avtošol trţnim zakonitostim – s tem pada kvalitetni nivo 
usposabljanja, slabo usposobljeni učitelji voţnje (problematični so tudi izvajalci 
programa usposabljanja učiteljev voţnje in učiteljev predpisov).  
 
Direktorat za upravne notranje zadeve (DUNZ) je pripravil naslednje ukrepe:  
 
Ukrep 1: Izveden bo intenzivni nadzor nad delom avtošol, ki usposabljajo kandidate 
za voznike enoslednih vozil. Nadzor bodo izvedli predstavniki DUNZ-a in MNZ. Ukrep 
naj bi izvedli v I. fazi do konca leta 2009, v II. fazi pa do konca leta 2010, in sicer na 
območju vse drţave, po načrtu nadzora poučevanja kandidatov za voznike 
enoslednih vozil, po regionalnih področjih delovanja avtošol v sodelovanju z 
inšpektoratom Republike Slovenije za notranje zadeve.  
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Ukrep 2: V decembru 2009 naj bi predstavniki DUNZ-a in MNZ izdelali analizo z 
dopolnitvami programa usposabljanja kandidatov za voznike enoslednih vozil. 
Dopolnjene naj bi bile vsebine programa usposabljanja tehnike voţnje enoslednega  
vozila. Program naj bi izvedli v sodelovanju s Sekcijo avtošol pri Gospodarski zbornici 
Slovenije (GZS).  
 
Ukrep 3: Izvajanje dodatnega strokovnopraktičnega usposabljanja učiteljev voţnje 
enoslednih vozil – v sklopu delavnice »Policijska izkušnja kot nasvet«. Ukrep naj bi 
izvedli predstavniki DUNZ-a, MNZ in Policije v maju, aprilu 2009, na območjih vseh 
policijskih uprav, v sodelovanju s Sekcijo avtošol pri GZS.  
 
Ukrep 4: Strokovnopraktično obnavljanje znanja članov izpitnih komisij, ki ocenjujejo 
voţnjo enoslednih vozil. Ukrep naj bi izvedli predstavniki DUNZ-a, MNZ in Policija. 
Ukrep naj bi se izvedel v aprilu 2009 na območju posameznega izpitnega centra, v 
sodelovanju policistov motoristov iz območnih posameznih policijskih postaj (PPP).  
 
Ukrep 5: Izvedene naj bi bile aktivnosti v zvezi z izboljšanjem pedagoško-
andragoških nastopov avtošolskih učiteljev. Ukrep naj bi izvedli konec leta 2009 
predstavniki DUNZ-a in MNZ. Izvedlo naj bi se strokovno izobraţevanje glede 
metodologije poučevanja.  
 
Ministrstvo za promet (MZP) je pripravilo naslednje ukrepe:  
 
Ukrep 1: Izdelale naj bi se informativne brošure za večjo varnost motoristov, in sicer 
26 – 29.3.2009. 
 
Ukrep 2: Čiščenje na drţavnih cestah – odstranitev peska z vozišča, po moţnosti ţe 
v prvem terminu, z upoštevanjem roka trajanja in zimske sluţbe, in v ostalih terminih. 
Ukrep naj bi izvedla Direkcija Republike Slovenije za ceste (DRSC) na vseh odsekih 
drţavnih cest, ki jih v zimskem času večinoma ne posipajo več. Izjema so le strme 
ceste z malo prometa. Gre za čiščenje cest in odstranjevanje peska z makadamskih 
priključkov.  
 
Ukrep 3: Postavitve lamel na obstoječe varnostne ograje v skladu z letnim planom. 
Ukrep naj bi izvedli na DRSC predvidoma po marcu in do konca leta. Postavili naj bi 
jih na odsekih drţavnih cest v skladu s planom ukrepov in s prioriteto analize 
prometne varnosti DRSC. V izdelavi je letni plan. V rebalansu proračuna bo 
predlagano povečanje namenskih sredstev z 130.000 € na 200.000 €. Letni plan naj 
bi bil izdelan do 15. marca. Sledil bo postopek rebalansa in po sprejetju razpisi za 
izvedbo.  
 
Ukrep 4: V letu 2009 naj bi DRSC postavila nove opozorilne table. Odločitev o št. 
lokacij bo sprejel konsultant na podlagi analize učinkovitosti tega ukrepa, ki ga bo v 
januarju izdelal DRSC.  
 
Ukrep 5: Plan je povečati sredstva za sanacijo drsnih odsekov. Izvedli naj bi jih 
predstavniki DRSC v letu 2009. Odseki bodo določeni po prioriteti krizne analize 
drsnih odsekov in prometnih nesreč motoristov.  
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Ukrep 6: Objava preventivnih vsebin za motoriste na informacijskih portalih na 
avtocesti. Ukrep naj bi izvedla Druţba za avtoceste v Republiki Sloveniji (DARS) na 
avtocestnem omreţju, in sicer 26. – 29.3., 2. – 5.4., 9. – 12.4.  
 
Ukrep 7: Poostren inšpekcijski nadzor na drţavnih cestah v Republiki Sloveniji. 
Ukrep naj bi izvedel Poslovni informator Republike Slovenije (PIRS) na drţavnih 
cestah4, 26. – 29.3., 2. – 5.4., 9. – 12.4. 
 
Ukrep 8: Vgradnja tehničnih kriterijev za določitev davčnih olajšav pri nakupu vozila 
v Zakon o davku na motorna vozila. Ukrep naj bi izvedlo Ministrstvo za promet 
(MZP), 26. – 29.3., 2. – 5.4., 9. – 12.4. 
 
Ukrep 9: Pobuda ministrstvom za ureditev parkirnih prostorov za motoriste pred 
njihovimi poslopji. Ukrep naj bi izvedlo MZP 26. – 29.3., 2. – 5.4., 9. – 12.4. 
 
Ukrep 10: izvedba delavnic IPA za motoriste. Ukrep naj bi izvedli na Svetu za 
preventivo in vzgojo v cestnem prometu (SPV), na območjih cele Slovenije, v času 
od 26. – 29.3., 2. – 5.4., 9. – 12.4.. 
 
Ukrep 11: Oglaševanje za motoriste. Ukrep naj bi izvedli na SPV-ju, na območju cele 
Slovenije, v času od 26. – 29.3., 2. – 5.4., 9. – 12.4. Izdelali naj bi preventivne filme in 
plakate.  
 
Ukrep 12: Izvedba tekmovanja Kaj veš o prometu in Varno kolo. Ukrepi naj bi izvedel 
SPV, na območju cele Slovenije, v času od 26. – 29.3., 2. – 5.4., 9. – 12.4. 
 
Ukrep 13: Priprava javnega razpisa za sofinanciranje projekta za večjo varnost 
motoristov. Ukrep naj bi izvedel SPV, v letu 2009, na območju cele Slovenije.  
 
Zveza motoklubov Slovenije (ZMKS), uredništvo revije MotoSi in AMZS so predlagali 
naslednje ukrepe za izboljšanje varnosti voznikov enoslednih motornih vozil:  
 
Na Zvezi motoklubov Slovenije – ZMKS so pripravili naslednja ukrepa: 
 
Ukrep 1: Motorističnim klubom bodo na motorističnih prireditvah predlagali, naj 
omejijo prodajo alkoholnih pijač. Ukrep naj bi v letu 2009 izvedla ZMKS, in sicer na 
območju cele Slovenije. Zagotovi naj se tudi postavitev stojnice SPV-ja in brezplačen 
 
                                                 
4
 G1-11/1062 Koper-Dragonja, R2-42771351 Latkova vas-Trbovlje, R2-409/0304 Planina-
Ravbarkomanda, G2-105/0256 Novo mesto (Revoz)-Metlika, R1-214/1157 Stari Log-Dvor, G2-
106/0265 Livold-Fara, G2-111/0373 Ruda (Izola)-Valeta, R1-206/1029 Trenta-Bovec, G«-111/0239 
Valeta-Sečovlje, R2-409/0311 Kozina-Kastelec, G2_108/1182 Ribče-Litija, R2-431/1350 Zgornji Dolič-
Stranice, G1-1/0245 Ruta-Maribor (Koroški most), R2-430/0274 Slivnica-Slovenska Bistrica, 
G1_3/0315 Lenart-Gornja Radgona, G2-102/1034 Spodnja Idrija-Godovič, G2-111/0238 Koper-Ruda 
(Izola), R2-430/0277 Loţnica-Tepanje, R1-203/1004 Ţaga-Kobarid, R1-209/1088 Lesce-Bled, R1-
214/1156 Kočevje-Stari Log, R1-215/1162 Trebnje-Mokronog, G1-4/1259 Slovenj Gradec-Zgornji 
Dolič, R1-230/1309 Kriţevci-Ljutomer, R2-430/0281 Stranice-Višnja vas, R2-409/0301 Vrhnika-
Logatec, R2-40+9/0306 Postojna-Razdrto, R2-409/0312 Kastelec-Črni Kal, R2-409/0313 Riţana-
Dekani, R3-710/1292 Maribor-Vurberk-Ptuj, R2-438/1306 Šentilj-Trate. 
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preizkus alkoholiziranosti. Vsebina motorističnega srečanja naj se dotakne tudi 
napotkov in opozoril organizatorja motoristom, naj se na pot proti domu ne podajajo 
vinjeni.  
 
Ukrep 2: Izvedba okrogle mize »Vidnost voznikov enoslednih vozil v cestnem 
prometu«. Okrogla miza naj bi se izvedla v marcu 2009 v Ljubljani. Ukrep naj bi 
izvedla ZMKS. Na okrogli mizi bo potekala tudi predstavitev visoko vidne motoristične 
opreme.  
 
V uredništvu revije MotoSi so pripravili naslednja ukrepa za leto 2009: 
 
Ukrep 1: objava in oblikovanje člankov ter priprava tematskega načrta. 
Ukrep 2: anketiranje bralcev revije in analiziranje rezultatov ankete. 
 
Pri AMZS-ju (Avto- moto zvezi Slovenije) pa so predlagali naslednja dva 
ukrepa:  
 
Ukrep 1: Brezplačne preventivne preglede za voznike enoslednih motornih vozil v 
mesecu aprilu in maju 2009.  
 
Ukrep 2: Izvajanje programov tečajev varne voţnje, in sicer začetni, nadaljevalni, 
izpopolnjevalni, demonstracijski. Program naj bi se izvajal od aprila do oktobra 2009. 
Pri projektu naj bi sodeloval Center varne voţnje (CVV). V okviru aktivnosti Centra 
varne voţnje se izvaja vrsto aktivnosti za predstavitev in promocijo tečajev varne 
voţnje AMZS-ja za enosledna vozila. V ta segment se vključujejo tudi različne 
nevladne organizacije.  
Policisti se na sezono 2009 pripravljajo ţe vse od lanske jeseni. V kritičnih mesecih 
bodo tako poostrili nadzor na najbolj obleganih cestnih odsekih, ob koncih tednov pa 
bodo tam tudi stalno prisotni. Pri nadzoru kršiteljev cestnoprometnih predpisov si 
bodo pomagali celo s helikopterji, organizirali bodo tudi več preventivnih prireditev, 
kjer bodo prometni policisti z vozniki motornih koles delili svoje bogate izkušnje.  
 
S predstavitvijo ukrepov pristojni upajo, da bodo načrtovane aktivnosti pripomogle k 
izboljšanju varnosti voznikov enoslednih motornih vozil in ostalih udeleţencev v 
cestnem prometu. Pri pripravi ukrepov so sodelovali s pripombami in predlogi 
predstavniki civilne druţbe, kar daje ukrepom dodano vrednost (Policija, 2009). Ker 
se s problematiko slabe prometne varnosti v Sloveniji oziroma njeno razpršenostjo 
ukvarjajo vsi sodelujoči pri pripravi ukrepov in si vsi hkrati prizadevajo izboljšati 
prometno varnost, se pojavlja predlog, da se ustanovi čisto nova, neodvisna 
organizacija, ki se bo ukvarjala samo s področjem prometne varnosti, ki bo celi 








6 PREVENTIVNE AKCIJE 
 
 
Izmed vseh ukrepov za izboljšanje prometne varnosti so pomembne tudi preventivne 
akcije. Z njimi ţelijo ustrezne ustanove zmanjšati deleţe prometnih nesreč z 
udeleţbo voznikov enoslednih motornih vozil. Med zelo odmevne preventivne akcije 
sodijo: Policijska izkušnja kot nasvet, Če ne opazite motorista, ne pazite dovolj ter Še 
vedno vozim – vendar ne hodim.  
 
6.1. POLICIJSKA IZKUŠNJA KOT NASVET 
 
Ker se je motoristična sezona ţe začela, policija ţe pripravlja številne preventivne 
aktivnosti, s katerimi ţeli izboljšati prometno varnost.  
Pod skupnim naslovom Policijska izkušnja kot nasvet bodo posamezne policijske 
uprave organizirale enodnevne prireditve, namenjene predvsem teoretičnemu in 
praktičnemu izpopolnjevanju v varni voţnji enoslednih motornih vozil.  
Izkušeni policisti – inštruktorji na motornih kolesih bodo voznike teh vozil na dan 
prireditve povabili na posebej pripravljene poligone, jim v obliki šole varne voţnje 
prikazali nekatere vaje in pravila voţnje ter jih opozorili na pogoste nevarnosti v 
prometu.  
 
S takšnimi preventivnimi akcijami ţeli policija: 
 
1. opozoriti, da so vozniki enoslednih motornih vozil prepogosto ţrtve prometnih 
nesreč in da se deleţ umrlih voznikov enoslednih motornih vozil v prometnih 
nesrečah povečuje, 
2. izkoristiti znanje in izkušnje policistov in drugih strokovnjakov,  
3. zmanjšati deleţ prometnih nesreč z udeleţbo voznikov enoslednih motornih vozil.  
 
Da bi bilo prometnih nesreč s tragičnimi posledicami čim manj, vse udeleţence v 
cestnem prometu ob tej priloţnosti policija ponovno opozarja, naj dosledno 
upoštevajo prometne predpis, predvsem glede hitrosti, varnostne razdalje ter 
uporabe varnostnih pasov.  
 
Še posebej pa opozarjajo voznike enoslednih motornih vozil, naj bodo izjemno 
previdni, hitrost voţnje naj prilagodijo razmeram na cesti, upoštevajo naj vsa pravila 
defenzivne voţnje in v prometu ravnajo strpno in odgovorno.  
 
6.2 ČE NE OPAZITE MOTORISTA, NE PAZITE DOVOLJ 
 
Ţe lansko leto se je Ministrstvo, pristojno za promet, odločilo, da k večji previdnosti 
pozove tudi voznike vseh ostalih vozil, ne le motociklov. Slogan »Če ne opazite 
motorista, potem ne pazite dovolj«, jasno opozarja predvsem voznike vozil, ki na 
cesti dvokolesnikov ne upoštevajo dovolj, jih ne vidijo in jih zato lahko posledično 
nevarno izsilijo. Zato pozivajo motoriste, naj na omenjeni slogan opozorijo tako 
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mamo kot očeta, brata, sestro, sinove, hčere, prijatelje…, da z večjo pazljivostjo 
opazujejo promet na cesti, in ko se peljejo, ne vozijo preveč »zasanjano«. 
 




Vir: Motosvet, 2008 
 
6.3 ŠE VEDNO VOZIM – VENDAR NE HODIM  
 
Društvo paraplegikov jugozahodne Štajerske za večjo prometno varnost in njihovo 
mobilnost 
 
Društvo paraplegikov jugozahodne Štajerske ima sedeţ v Celju. To je društvo, ki 
zdruţuje ljudi s poškodbami hrbtenjače, nastalimi večinoma kot posledica prometne 
nesreče, posledica teh poškodb pa je trajna paraliziranost, zato so paraplegiki in 
tetraplegiki prikovani na invalidske vozičke. Med njimi so tako motoristi kot 
avtomobilisti, ki so se poškodovali v prometni nesreči. Društvo deluje na območju 33 
občin 5 ţe od leta 1979.  
 
S preventivno akcijo oziroma s projektom »Še vedno vozim – vendar ne hodim ţelijo 
člani:  
 
1. dolgoročno aktivno sodelovati pri izobraţevanju o varnosti v cestnem prometu, 
2. dvigniti zavest posameznikov, še posebej mladih, o večji varnosti v cestnem 
prometu in posledicah neupoštevanja cestnoprometnih predpisov, 
3. širšo slovensko javnost ozavestiti o hudih posledicah prometnih nesreč (po šolah 
največkrat ozaveščajo mlade s svojimi izkušnjami), 
4. predstaviti aktivno udejstvovanje invalida po rehabilitaciji v vsakodnevnih situacijah 
in  
 
                                                 
5
 Celje, Gornji Grad, Kozje, Laško, Ljubno, Luče, Mozirje, Nazarje, Podčetrtek, Radeče, Rečica ob 
Savinji, Rogaška Slatina, Rogatec, Slovenske Konjice, Šmarje pri Jelšah, Šentjur, Štore, Šoštanj, 
Šmartno ob Paki, Velenje, Vojnik, Vitanje, Ţalec, Zreče, Bistrica ob Sotli, Braslovče, Dobje, Dobrna, 
Polzela, Prebold, Solčava, Tabor in Vransko. 
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5. pridobiti sredstva za nakup novega kombiniranega vozila, ki je za njih ključnega 
pomena, saj olajšuje mobilnost in proces rehabilitacije.  
 
Njihov osnovni namen je članom olajšati premagovanje invalidnosti, zato izvajajo 
posebne socialne programe, s katerimi jim omogočajo bolj aktivno, zdravo in 
neodvisno ţivljenje ter vključevanje v vsakdanje druţabno dogajanje.  
Posebni socialni programi, ki jih izvajajo, so: 
 
1. socialni vključevanje, 
2. ohranjanje zdravja, 
3. šport in rekreacija, 
4. tehnični pripomočki, 
5. prilagajanje okolju, 
6. interesne dejavnosti, 
7. informiranje. 
 
Njihov ključni program, brez katerega vseh prej naštetih programov ne bi mogli 
uspešno izvajati, pa je program PREVOZI INVALIDOV. Prevoze izvajajo s 
prilagojenim lastnim kombivozilom. To je ţe dotrajano in potrebno zamenjave. 
Delujejo pod okriljem Zveze paraplegikov Slovenije, ki je tudi podpisnica Evropske 
listine o varnosti v cestnem prometu (Društvo paraplegikov JZ Štajerske, 2009). 
 





















7 ZAKLJUČEK  
 
 
V celotnem diplomskem delu sem opredelila široko področje prometne varnosti 
voznikov enoslednih motornih vozil ter teţave, ki spremljajo obravnavano področje.  
 
Ugotovila sem, da lahko gospodarska kriza močno vpliva na prometno varnost ter na 
razvoj motorizacije, na različne dejavnike, kot je hitrost, pa ne more vplivati, saj 
gospodarska kriza nobenega ne sili, da vozi prehitro.  
 
Prometna varnost voznikov motornih koles v Sloveniji je zelo slaba, zato je potrebno 
to področje še posebej skrbno in prioritetno obravnavati. Za precej klavrno stanje 
prometne varnosti v Sloveniji so zagotovo krivi dejavniki, kot je na primer hitrost, 
neizkušenost in, ţal, vse prevečkrat tudi alkohol. Varnost bo doseţena le, če bomo 
vsi izboljšali svoje obnašanje oziroma svojo »prometno kulturo« v cestnem prometu 
ter z upoštevanjem prometnih pravil, programov, ukrepov ter z vključitvijo javnega in 
zasebnega sektorja z namenom, da se razširi koordinacija in sodelovanje v 
programih in ukrepih, ki imajo za cilj zmanjšanje števila smrtnih ţrtev v cestnem 
prometu. K boljši prometni varnosti lahko pripomorejo tudi razne preventivne akcije, 
bodisi od policistov ali civilne druţbe. Samo skupaj lahko doseţemo višji nivo 
varnosti in obenem zmanjšamo negativne posledice prometnih nesreč ne samo 
motoristov, temveč tudi vseh ostalih udeleţencev v cestnem prometu. Kršitelje 
prometnih predpisov pa bi bilo potrebno kaznovati.  
 
Moje mnenje je, da so kazni še premile. Nihče ne bi smel sesti na motor vinjen, saj 
vemo, da pijača močno zniţuje varnost tako samega motorista kot vseh ostalih 
udeleţencev v prometu. Vsi tisti, ki bi vozili pod vplivom alkohola in bi povzročili 
prometno nesrečo, bi morali plačati vse stroške, ki bi nastali zaradi prometne 
nesreče, v primeru invalidnosti osebe pa doţivljenjsko skrbeti zanjo. Za vse ţivljenje 
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Priloga 1: Vozniško in prometno dovoljenje 
 










Priloga 2: Izpitna pola cestnoprometnih predpisov (CPP) 
 






















Rešitve izpita iz cestno prometnih predpisov (CPP) (2008 – Ministrstvo za notranje 
zadeve) 
 
Tabela 5: Rešitve izpita iz cestno prometnih predpisov (CPP) 
 
VPRAŠANJE ŠTEVILKA 




I 50 0 150-
250 
3 2 1  2 2    
II 2 2 3 2 3       
III 2 2 3 2 2 3 4 
50/130/100/90 
    




I 0 0 300 2 1 2 2 1    
II 2 1 1 3 2       
III 1 1 1 1 3 2 3 3    




I 0 0 150-
250 
2 1 1 1 3    
II 2 1 1 1 1       
III 2 3 1 2 100 
km/h 
1 2 3    




I 100 0 80 2 2 3 1 1    
II 1 2 2 3 2       
III 3 1 2 2 1 1 3 1    




I 100 0 150-
250 
2 1 3 1 2    
II 2 1 2 3        
III 130/50/100/90 2 2 2 2 3 1 2    




I 150-250 0 0 2 2 2 2 1    
II 2 3 2 1 2       
III 2 2 1 2 1 3 2 2    





I 1 2 3 2 3 1      
II 2 1 3 1 2 2 2     
III 4 2 2 2 3 2 2     




I 3 2 3 3 2 2      
II 2 2 1 3 2 1 3     
III 2 3 1 2 3 1 3     




I 3 1 2 1 2 3      
II 2 2 2 1 3 1 2     
III 2 3 2 3 2 1 2     




I 1 3 2 1 3 1      
II 1 2 2 3 1 1 2     
III 3 3 1 1 2 2 2     
IV 3 3 1 1 2 2 2     
 
 
I 3 3 1 2 2 2      
II 2 1 1 1 3 3 2     
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H5 III 2 1 3 2 3 3 2     
IV 2 3 1 3 2 2      
 














































Priloga 3: Vaje, ki jih morajo kandidati najprej osvojiti, preden z učenjem 
nadaljujejo na cesti 
 
1. Speljevanje in ustavljanje  
 
Namen te vaje je, da kandidat obvlada speljevanje nekaj metrov in se takoj ustaviti, s 
tem da se opre enkrat z levo in naslednjič z desno nogo. Ta vaja se ponovi 4 do 6 
krat.  
 
Napake, ki lahko nastanejo pri izvajanju te vaje, so: 
- opiranje ni izmenično z levo in desno nogo, 
- po štartu ne da nog na stopalki, 
- naloge ne izvaja v 1m koridorju.  
 







Vir: Binter (2001, str. 48-49) 
 
2. Polţeva voţnja naravnost  
 
Hitrost naj bo 5 km/h, odklon od premice levo ali desno naj ne bo večji od 30 cm. 
Noge morajo biti na stopalkah, paziti pa je potrebno tudi na koordinacijo gibov pri 
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upravljanju sklopke, plina, obeh zavor ter krmila. Voţnja naj bo čim bolj enakomerna, 
brez nepotrebnega pospeševanja in zaviranja.  
 




Vir: Binter (2001, str. 49) 
 
3. Izvajanje osmice  
 
Naloga motorista je, da tekoče izpelje prehode iz enega kroţenja v drugo ob 
primernem nagibu motornega kolesa. Uporablja lahko obe tehniki zavijanja v zavojih, 
ki sta primerni za mestno voţnjo in voţnjo izven naselja. Posebno mora paziti na 
pravilen poloţaj glave, pogled je usmerjen naprej proti sredini kroga, in ne tik pred 
motorno kolo. Na ta način bomo lahko progo izpeljali tekoče s primerno hitrostjo. 
 
Napake, ki lahko nastanejo pri izvajanju te vaje, so: 
 
- dotik tal z nogami, 
- počasna voţnja brez nagiba, 
- nekontrolirana voţnja oziroma zapustitev s stoţci označene proge, 
- dotik ali premaknitev stoţca, 
- prihod ali odhod iz poligona brez predhodne kontrole s pogledom preko rame in 























Vir: Binter (2001, str. 50) 
 
4. Slalom pri polţji voţnji  
 
Hitrost slaloma med stoţci, oddaljenimi 3,5 metra, naj bo 5 km/h. Pri tem morajo biti 
obe nogi na stopalkah za noge. Paziti je potrebno na pravilno uporabo sklopke, plina 
in zavor. Pri voţnji med stoţci gledamo vedno naslednji stoţec in ne tistega, okrog 







Napake, ki lahko nastanejo pri izvajanju te vaje so: 
 
- dotik tal z nogami, 
- premaknjen ali podrt stoţec, 
- izpustitev enega ali več stoţcev, 
- izpustitev koridorja stoţcev za več kot 1 meter. 
 
Slika 40: Slalom pri polţji voţnji 
 
   
 
 
Vir: Binter (2001, str. 51) 
 
5. Daljši aritmični slalom 
 
Voţnja med stoţci je podobna voţnji v prometu. Bistveno je izmenično zavijanje levo 
in desno, ki naj bo aritmično. Za vajo postavimo štiri stoţce v razdalji 9 metrov, 
naslednja dva sta oddaljena 7 metrov. Vozimo s hitrostjo 30 km/h, tudi tu morajo biti 
noge poloţene na stopalkah, pogled uprt v naslednji stoţec. Prevrniti ne smemo 
nobenega stoţca, hitrost naj bo enakomerna.  
 
6. Kombinacijski slalom 
 
Vozimo med keglji po različnih kombinacijah. Pri tem si sledijo daljši in krajši zavoji, 
ritmično in aritmično.  
 
Napake, ki lahko nastanejo pri izvajanju te vaje, so: 
 
- premaknjen ali podrt stoţec, 
- izpustitev enega ali več stoţcev, 
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- izpustitev koridorja stoţcev za več kot 1 meter, 
- premajhna hitrost, 
- dotik tal z nogami. 
 





Vir: Binter (2001, str. 52) 
 
7. Izognitev oviri brez uporabe zavor 
 
Voţnja je prilagojena prometu, obe nogi sta na stopalkah in pospešujemo do 50 km/h 
s teţkimi motorji in do 40 km/h z laţjimi motorji. S stisnjeno sklopko peljemo pol 
metra od prvega stoţca proti drugemu in se vrnemo v prvotno linijo. Razdalja med 
stoţcema je 7 metrov, oddaljenost drugega stoţca od linije pa 0,8 metra. Pogled je 














Slika 42: Izognitev oviri brez uporabe zavor 
 
   
 
Vir: Binter (2001, str. 53) 
 
8. Izognitev oviri s predhodnim močnim zaviranjem  
 
Poloţaj nog na motorju je normalen, hitrost 50 oziroma 40 km/h, po močnem 
zaviranju z obema zavorama prenehamo zavirati in istočasno stisnemo sklopko in se 
ognemo oviri, ki je 7 metrov oddaljena in 0,8 zamaknjena v levo od vozne linije. Pri 
voţnji mimo ovir hitrost pade na 30 km/h. Pogled je usmerjen v smeri izogibanja in ne 
v oviro. Manjše ovire na cesti (male ţivali, deske, leţeče veje, pesek) je bolje 
prevoziti, kot se jim izogibati.  
 
Napake, ki lahko nastanejo pri izvajanju te vaje, so: 
 
- premaknjen ali podrt stoţec, 
- pri zaviranju ne uporablja prednje zavore, 
- po izogibanju se ne vrne pravočasno v predhodno linijo voţnje, 
- premajhna hitrost, 
- dotik tal z nogami.  
 











Vir: Binter (2001, str. 53-54) 
 
9. Voţnja v klanec 
 
V klanec lahko speljujemo z uporabo noţne zavore. Leva noga je na tleh. V klanec 
speljemo tudi z uporabo prednje zavore. Obe nogi sta na tleh.  
 
Napake, ki lahko nastanejo pri izvajanju te vaje, so: 
 
- motor ugasne, 
- pomik po klancu navzdol za več kot pol metra, 
- nekontroliran premik z motornim kolesom levo ali desno po speljevanju naprej.  
 
Polkroţno obračanje v klancu 
 
Preden izvedemo manever obračanja, se obvezno ustavimo ob desnem robu 
cestišča z vklopljenim desnim smernikom. Manever obračanja smemo izvajati le, če 
nam to dopuščajo obračalni krog motornega kolesa in prometni predpisi. Zaradi 
naklona cestišča postane pri obračanju leva noga »krajša«, zato si z njo ne moremo 
kaj dosti pomagati. Obračamo skrajno previdno s predhodnim vklopom levega 
smernika in kontrolo prometa na obeh straneh. Previdnost velja v nagibu, saj se nam 
zaradi minimalne hitrosti motorno kolo kaj hitro prevrne. Obrat izvedemo izključno z 














Vir: Binter (2001, str. 54-55) 
 
10. Pobiranje motornega kolesa  
 










Priloga 4: Poročilo o prometni nesreči 
 
 
Vir: Lastni vir 
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Priloga 5: Statistični podatki 
 
Tabela 6: Starostne skupine voznikov motornih koles, udeleţenih v prometnih 
nesrečah 
 
  udeleţenci - vsi povzročitelji 




2005 6 0 1 2 3 0 1 1 
2006 5 0 1 3 4 0 1 2 
2007 16 0 1 8 12 0 1 5 




2005 75 2 10 44 36 1 6 21 
2006 75 1 6 56 55 1 3 42 
2007 68 0 13 37 48 0 13 22 




2005 149 8 35 64 108 7 23 41 
2006 164 7 33 84 98 5 28 42 
2007 162 10 32 85 113 6 24 59 




2005 307 16 62 151 179 10 44 82 
2006 310 19 48 178 201 14 33 111 
2007 367 19 61 190 229 12 47 122 




2005 154 2 42 78 86 2 28 40 
2006 189 9 50 86 103 9 31 39 
2007 209 4 33 115 107 2 20 55 




2005 99 6 26 38 44 5 10 17 
2006 113 6 23 48 64 3 15 24 
2007 152 4 30 79 83 3 23 35 




2005 39 0 9 18 21 0 8 9 
2006 41 0 10 20 17 0 7 6 
2007 46 2 7 21 24 1 4 11 




2005 18 0 6 6 13 0 5 2 
2006 18 0 4 5 13 0 3 4 
2007 21 2 2 6 14 2 2 3 
2008 23 0 9 9 13 0 5 4 
 













Tabela 7: Število registriranih motornih koles po policijskih upravah 
 
 na dan 31.12.04 na dan 31.12.05 na dan 31.12.06 na dan 31.12.07 
Slovenija 11.665 14.968 17.066 31.326 
PU Celje 1.480 1.853 1.915 3.994 
PU Krško 454 575 604 1.274 
PU Nova Gorica 1.000 1.323 1.673 2.252 
PU Koper 1.307 1.669 1.821 2.416 
PU Postojna 338 456 399 634 
PU Kranj 1.063 1.373 1.428 3.261 
PU Ljubljana 2.873 3.679 4.133 8.453 
PU Maribor 1.725 2.107 2.571 4.801 
PU Slovenj Gradec 266 381 626 1.180 
PU Murska Sobota 706 912 1.128 1.663 
PU Novo mesto 453 640 768 1.398 
 



































Tabela 8: Vozniški staţ voznikov motornih koles – povzročiteljev (prometne 
nesreče) 
 
 leto smrtni izid HTP LTP 
 
 
do 1 leta  
2005 0 14 37 
2006 5 20 48 
2007 2 18 47 




2005 3 15 15 
2006 1 10 25 
2007 3 16 25 




2005 2 12 18 
2006 2 7 20 
2007 3 8 24 




2005 3 5 10 
2006 1 7 20 
2007 2 5 12 
2008 0 2 11 
 
4 leta 
2005 2 6 14 
2006 2 13 10 
2007 2 3 16 




2005 1 4 11 
2006 0 3 17 
2007 1 8 17 
2008 0 5 12 
 
6 do 10 let 
2005 2 20 26 
2006 7 13 33 
2007 1 19 41 
2008 4 12 35 
 
 
10 do 20 let 
2005 4 25 40 
2006 4 12 36 
2007 4 21 53 
2008 4 18 42 
 
 
20 do 30 let 
2005 4 7 22 
2006 2 10 21 
2007 1 9 28 
2008 5 14 20 
30 in več let 2005 1 11 13 
2006 1 10 17 
2007 3 11 15 
2008 2 13 20 
ni podatka 2005 3 16 31 
2006 13 23 44 
2007 8 29 50 
2008 3 28 39 
 






Tabela 9: Alkohol med povzročitelji prometnih nesreč – vozniki motornih koles 
 




deleţ povprečna ‰ 
 
skupaj 
2005 490 48 10% 1,29 
2006 556 74 13% 1,21 
2007 635 83 13% 1,25 
2008 512 67 13% 1,34 
 
smrtni izid 
2005 26 7 27% 1,55 
2006 38 14 37% 1,26 
2007 30 8 27% 1,41 




2005 372 31 8% 1,18 
2006 419 48 11% 1,20 
2007 475 66 14% 1,20 
2008 416 55 13% 1,31 
 
Vir: Policija, 2009 
 
Tabela 10: Alkohol med povzročitelji prometnih nesreč – vozniki koles z 
motorjem 
 




deleţ povprečna ‰ 
 
skupaj 
2005 505 105 21% 1,43 
2006 527 103 20% 1,55 
2007 484 92 19% 1,58 
2008 342 90 26% 1,81 
 
smrtni izid 
2005 2 1 50% 1,13 
2006 9 3 33% 1,75 
2007 8 3 38% 2,02 




2005 389 89 23% 1,47 
2006 376 82 22% 1,51 
2007 374 79 21% 1,55 
2008 268 74 28% 1,71 
 
















Tabela 11: Prometne nesreče in posledice med vozniki motornih koles po 
dnevih v tednu 
 
dan leto mrtvi HTP LTP 
 
ponedeljek 
2005 3 16 43 
2006 3 28 57 
2007 6 22 62 
2008 2 24 45 
 
torek 
2005 4 17 37 
2006 8 13 50 
2007 1 17 41 
2008 5 17 33 
 
sreda 
2005 6 18 57 
2006 4 19 57 
2007 6 17 58 
2008 3 10 60 
 
četrtek 
2005 1 28 55 
2006 5 17 70 
2007 3 17 65 
2008 3 13 48 
 
petek 
2005 7 32 55 
2006 5 33 77 
2007 3 25 75 
2008 5 33 60 
 
sobota 
2005 8 42 88 
2006 10 34 88 
2007 8 38 112 
2008 14 35 77 
 
nedelja 
2005 5 38 66 
2006 7 32 81 
2007 14 43 130 
2008 6 61 114 
 




















Tabela 12: Prometne nesreče in posledice med vozniki motornih koles po urah 
 
Urni interval leto mrtvi HTP LTP 
 
00:00 do 02:59 
2005 0 2 4 
2006 0 3 12 
2007 1 4 6 
2008 0 4 4 
 
03:00 do 05:59 
2005 2 2 1 
2006 0 4 4 
2007 1 2 3 
2008 0 3 7 
 
06:00 do 08:59 
2005 1 7 19 
2006 1 7 27 
2007 1 4 27 
2008 0 3 40 
 
09:00 do 11:59 
2005 4 21 45 
2006 6 21 60 
2007 2 14 71 
2008 4 27 36 
 
12:00 do 14:59 
2005 5 26 81 
2006 6 29 98 
2007 11 34 106 
2008 9 54 103 
 
15:00 do 17:59 
2005 8 73 102 
2006 12 52 141 
2007 10 71 180 
2008 15 66 125 
 
18:00 do 20:59 
2005 12 51 112 
2006 13 50 109 
2007 9 39 110 
2008 8 28 100 
 
21:00 do 23:59 
2005 2 9 37 
2006 4 10 29 
2007 6 11 39 
2008 2 9 23 
Vir: Policija, 2009 
 
Tabela 13: Število prometnih nesreč voznikov motornih koles po mesecih v letu 
2007 in 2008 
 
 2007 2008 % 
januar 6 10 67% 
februar  16 31 94% 
marec 41 27 -34% 
april 136 71 -48% 
maj 120 127 -2% 
junij 191 111 -42% 
julij 163 106 -35% 
avgust 133 147 11% 
september 118 88 -25% 
oktober 63 73 16% 
november 22 19 -14% 
december 4 10 150% 
Vir. Policija, 2009 
 107 
Tabela 14: Število prometnih nesreč voznikov koles z motorjem po mesecih v 
letu 2007 in 2008 
 
 2007 2008 % 
januar 25 18 -28% 
februar  23 37 61% 
marec 36 29 -19% 
april 95 40 -58% 
maj 65 63 -26% 
junij 116 64 -45% 
julij 89 81 -9% 
avgust 85 64 -25% 
september 85 64 -25% 
oktober 55 58 5% 
november 29 28 -3% 
december 24 15 -38% 
 
Vir: Policija, 2009 
 
Tabela 15: Posledice prometnih nesreč in vozniki motornih koles kot 
povzročitelji prometnih nesreč v in izven naselja v letu 2007 in 2008 
 
 2007 2008 
 v naselju izven naselja v naselju izven naselja 
mrtvi 17 24 5 33 
HTP 83 96 81 112 
LTP 305 238 221 216 
povzročitelji  
mrtvi 8 18 3 23 
HTP 62 72 51 82 
LTP 156 156 112 143 
 
Vir: Policija, 2009 
 
Tabela 16: Posledice prometnih nesreč in vozniki koles z motorjem kot 
povzročitelji prometnih nesreč v in izven naselja v letu 2007 in 2008 
 
 2007 2008 
 v naselju izven naselja v naselju izven naselja 
mrtvi 6 6 5 3 
HTP 63 24 50 13 
LTP 375 98 292 70 
povzročitelji  
mrtvi 5 3 3 1 
HTP 47 18 30 10 
LTP 217 64 159 46 
 






Tabela 17: Posledice prometnih nesreč voznikov motornih koles in koles z 
motorjem ter neuporaba varnostne čelade v teh nesrečah 
 
 mrtvi telesno poškodovani brez poškodb 
 2007 2008 % 2007 2008 % 2007 2008 % 
vozniki MK 41 38 -7% 722 630 -13% 283 184 -35% 
vozniki KZM 12 8 -33% 560 425 -24% 187 135 -28% 





vozniki MK 2 3 50% 43 36 -16% 13 7 -46% 
deleţ voznikov 
MK 
5% 8% 3% 6% 6% 0% 5% 4% -1% 
vozniki KZM 5 2 -60% 105 71 -32% 38 27 -29% 
deleţ voznikov 
KZM 
42% 25% -17% 19% 17% -2% 20% 20% -2% 
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